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ALBATROS 



Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROf-Flugzeugen: 


7. Dezember 1910: Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministerinms. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11 . Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20 . März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Militär- 
Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 

10 ./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROtWERKE 

G.M.B.H. »BERLIN-JOHANNISTHAL. 
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Oberurseler Umlaufmotor 



für Eindecker, Doppeldecker, Kampfflugzeuge 

Motoren - Fabrik Oberursel A. G. / Oberursel 



D?A c nAHT(2JEl^r 

fepfeöfaif fdp PpopellepbcJüLL 

Berlin 0.54 Boxha^enep 3ß 


Die Flugzeugbespannungen 


Hauptvorzfige: 

Dauernde Gat*, Luft- und Wasserundurchlässigkeit 
Wetterbeständigkeit o Spiegelglatte Oberfläche o Erhöhung der 
Geschwindigkeit und Tragkraft o Abwaschbarkeit o Feuersicherheit 


Neu: Hochglanzlack 

Dr.Quittner&Co., 


werden mit unserer Imprägnierungsmasse 

(Cellon-Emaillit) 

imprägniert. 


Alleinfabrikanten 

Berlin - Schöneberg, Akazienstr. 

Telephons Amt Nollendorf 2542. 

— Lieferanten der M.litärbehörde. — 


27 

















Notizen 


:4 

kreuz 3. KL mit Krone und Schwertern wurde verliehen vom 
bayerischen 111. Armeekorps? von einer Fliegerabteilung: dem 
Unteroffizier d. L. Bartholomäus; Großmann, von der 
Feld-Luftschiffer-Abteilung: den Unteroffizieren Alois 
Schmid und Josef Krön er t. Das bayerische Militär- 
Verdi enstkreuz 3. Kl. mit Schwertern erhielten ferner von 
einer bayerischen Feld-Luftschiffer-Abteilung: die Gefreiten 
Erich Brand, Johannes Fischer, Johann Kammer- 
m e i e r, Heinrich Reihnschild und Martin Stark. 
Das bayerische Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und 
Schwertern wurde verliehen dem Unteroffizier d. R. 
H e 11 e n t h a 1, dem Gefreiten d. L. Georg Schiller und 
dem Reservisten Mathias Framberger von einer baye¬ 
rischen Feld-Luftschiffer-Abteilung. Das Ritterkreuz 2. Kl. 
mit Schwertern des Albrechtsordens wurde verliehen dem 
Leutnant Würker in einer Feldflieger-Abteilung der 
Königlich Sächsischen Armee. Die Friedrich-August- 
Medaille in Silber am Bande für Kriegsverdienste erhielt der 
Unteroffizier des Landsturms Schneider in einer sächsi¬ 
schen Feldflieger-Abteilung. Die Friedrich-August-Medaille 
in Bronze am Bande für Kriegsverdienste erhielten der 
sächsische Luftschiffer Rößler in einer sächsischen Feld- 
Luftschiffer-Abteilung, der Soldat (Kriegsfreiwilliger) 
Albrecht, der Gefreite B ä s e 1, in einer sächsischen 
Feldflieger-Abteilung der Kanonier (Kriegsfreiwilliger) 
Kunze, der Ersatzreservist Müller. Die sächsische 
Friedrich-August-Medaille in Silber am Bande für Kriegs¬ 
verdienste wurde verliehen dem Werkmeister Scheubner 
in einer sächsischen Feldflieger-Abteilung. 

Das Eiserne Kreuz 1. KL wurde ver- 
Das Eiserne Kreuz« liehen: Oberleutnant H e m p e 1 und 

Leutnant Gr einer, beide bei einer 
bayerischen Feldflieger-Abteilung, in Anerkennung ihres 
hervorragend tapferen und umsichtigen Verhaltens bei einem 
Luftkampf, wobei sie ein feindliches Kampfflugzeug zum Ab¬ 
sturz brachten. Das Eiserne Kreuz 1. KL wurde ferner ver¬ 
liehen dem Oberleutnant einer bayerischen Feldflieger- 
Abteilung Rudolf Lang, Sohn des Kommerzienrats Franz 
Paul Lang, in Firma Ruederer Lang in München, und dem 
Fliegerleutnant Karl Zink aus Nürnberg bei einer preußi¬ 
schen Feldflieger-Abteilung, nachdem er sich das Eiserne 
Kreuz 2. KL schon im Vorjahre erworben hatte. Leutnant 
Freiherr von Crailsheim, kommandiert zu einer Flieger- 
Abteilung, erhielt das Eiserne Kreuz 1. KL, nachdem er 
vorher schon mit der württembergischen Silbernen Tapfer¬ 
keitsmedaille ausgezeichnet war. Das Eiserne Kreuz 1. KL 
erhielt feiner Oberleutnant D i 11 m a r, Führer einer baye¬ 
rischen Feldflieger-Abteilung. Dem Fliegeroberleutnant 
Dr. Richard Mantel, Erlangen, wurde für mit besonderem 
Mute durchgeführte Unternehmungen das Eiserne Kreuz 
2 . KL verliehen. Dr. P e r 1 e w i t z , Mitglied des Hamburger 
Vereins für Luftschiffahrt und Mitarbeiter unserer Zeitschrift, 
wurde im November v. J. mit dem Eisernen Kreuz 2. KL aus¬ 
gezeichnet. Mit dem Eisernen Kreuz 2. KL wurden aus¬ 
gezeichnet von einer bayerischen Feldflieger-Abteilung der 
Unteroffizier d, R. Ludwig Vogl, der Unteroffizier d. L. 
Hans Schneider und der Unteroffizier Josef Wilhelm, 
ferner der Gefreite d. R. Otto Eid, der Pionier Philipp 
Brühschwein. 

wird durch einen Erlaß des franzö- 
Die Neuorganisation sischen Kriegsministers vom 25. No- 
des französischen vember geregelt. Der Erlaß befaßt 
Heeresflngwesens sich meist mit dem inneren Dienst, 

der Zusammensetzung der Stäbe 
und des Personals der Fliegerschulen, der Uniform und 
der Abzeichen usw., bietet also kein weiteres Interesse. 
Zum ersten Male erfährt man indessen aus einer amtlichen 
Veröffentlichung etwas über die Verteilung 4«r Kriegs¬ 
fliegerschulen in Frankreich, nachdem vorher die 
Zensur stets derartige Angaben in der Presse unterdrückt 
hatte. Diese Schulen befinden sich in Pau, Lyon, Am- 
btrieu, Dijon, Le Bourget, La Vidam6e, 
V i 11 a c ou b 1 a y , Buc, Saint-Cyr, Juvisy, 
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Etampes, Chartres, Le Crotois, Tours und 
Chäteauroux. 

die vor Jahrsfrist bei Pruntrut eine 
Die franzöaiachcn Notlandung vornehmen mußten, in 
Flieger Madon and Hospenthal interniert wurden, aber 
Chitelain, im letzten Herbst einen Ausreiß¬ 

versuch machten und halberfroren 
jenseits der Furka wieder aufgegriffen wurden, sind kurz 
vor Neujahr aus der Schweiz entflohen. Da sie angaben, 
den Höhenwinter nicht vertragen zu können, hatte man sie 
unvorsichtigerweise vor zwei Monaten nach Zürich gebracht, 
und hier nun überredeten sie den mit ihrer Beaufsichtigung 
betrauten Gefreiten Wüst, ihnen zur Flucht zu verhelfen. Der 
schweizerische Soldat hat sich wirklich dieses Verbrechens, 
das ihm lebenslängliches Zuchthaus eintragen wird, schuldig 
gemacht und ist mit den beiden von Zürich im Automobil 
nach Lausanne gefahren, von wo alle drei mit einem Motor¬ 
boot nach Evian übersetzten. Von französischem Boden 
telegraphierten die Flieger in höhnender Weise an den 
Platzkommandanten von Zürich, sie hätten ihren Wächter 
gefesselt nach Frankreich abgeführt Zu der Beschämung 
über die Pflichtvergessenheit und Ehrlosigkeit eines schwei¬ 
zerischen Soldaten, der eine Frau und acht Kinder zurück¬ 
läßt, gesellt sich bei vielen Schweizern der Unwille, daß 
man die Flieger aus dem sicheren Gebiet am Gotthard ihrer 
Bequemlichkeit zuliebe, nach einer bevölkerten Stadt hin¬ 
untergebracht hat, von wo aus sie ihren ersten Fluchtversuch 
mit mehr Wahrscheinlichkeit auf Erfolg erneuern konnten. 

hält seine Jahresversammlung am 
Der Schweizerische 23. Januar in Bern ab, um den Vor- 
Aero-Clab stand und die Sportkommission für 

1916 und 1917 neu zu bestellen. 
Während des Krieges hat die sportliche Tätigkeit des Ver¬ 
bandes gänzlich aufgehört, da wegen der Sperrung der Gren¬ 
zen Freiballonfahrten nicht möglich waren. Dafür hat der 
Ae. C. S. der Heeresverwaltung einen Freiballon und eine 
große Zahl von Freiwilligen-Luftschiffern zur Verfügung ge¬ 
stellt. Die Leitung des Verbandes liegt seit mehreren Jahren 
in den Händen von Herrn Major Haller in Bern. 

Dos erste schweizerische Heeresflngzeng ist aus den 
Bundeswerkstätten von Thun hervorgegangen und von 
Flregerleutnant Reynold erprobt worden. Es ist ein Doppel¬ 
decker, der sich in der Form an die aus Deutschland be¬ 
zogenen Heeresflugzeuge anlehnt. Die Kosten für die Her¬ 
stellung dieses sowie der weiteren Zweidecker wird aus der 
Sammlung für das schweizerische Heeresflugwesen bestritten. 

Auf Vorschlag des Generalstabs; er- 

Schweizerisches nannte das Militärdepartement für 

Heeresflugwesen. die Prüfung aller das Heeresflug¬ 

wesen betreffenden Fragen und für 
die Bestimmung der Verwendung der nationalen 
Sammlung einen Ausschuß, bestehend aus Oberstkorps- 
kommandant Aud6oud, Oberst Müller, Oberst i. G. von 
Wattenwyl, Oberst de Meuron, Oberstleutnant Hilfiker, 
Oberstleutnant Borei, Oberstleutnant Häberlin und Haupt¬ 
mann Real, Chef der Fliegertruppe. 

hat sich soeben eine Gr u p p e 
Unter den französischen der Kriegsluftfahrt gebildet, 
Kammerabgeordneten ähnlich wie im Parlament bereits 
eine Vereinigung zur Vertretung der 
Forderungen des Automobilwesens besteht Den Vorstand 
bilden Unterrichtsminister P a i n 1 e v 6 (Ehrenpräsident), 
Kriegsminister Millerand (1. Vorsitzender), d'Iriart 
d’Etchpare, B6nazet, Breton, Vincent, P. E. Flandin (Gene¬ 
ralsekretär) und Saumande. Allwöchentlich soll die Ver¬ 
einigung zur Besprechung der Lage im Luftkriege zusammen¬ 
treten. 

Danerflngrekord in Amerika. Leutnant W. R. Talia- 
ferro von der Fliegerschule zu San Diego stellt« mit 9 Stun¬ 
den und 48 Minuten Flugzeit eine neue amerikanische 
Höchstleistung für einen Dauerflug auf. Der hierfür benutzte 
Apparat war der Militär-Aeroplan Nr. 31 mit einem Curtiß- 
Ox-Motor. 
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Ein ausgedientes französisches Kampfflugzeug. 

Im Ehrenhof des Invalidenpalastes in Paris hat kürz¬ 
lich der Maurice-Farman-Doppeldecker Nr. 123 seinen 
wohlverdienten Ehrenplatz gefunden (Abb. 1). Nicht weniger 
als 400 Einschläge von Geschossen und Geschoßsplittern hat 


Abb. 3. Der vordere Teil der Karosserie, der die beiden 
Führersitze enthält, mit den Schußlöchern., 


dieses Flugzeug zu verzeichnen. Natürlich hat es diese Treffer 
nicht alle auf einmal erhalten, sondern nacheinander. Wie 
auch bei uns, werden jeweils nach den einzelnen Flügen 
die Flugzeuge nachgesehen und die Geschoßlöcher verklebt. 
Aber wie Abb. 2 zeigt, bestanden hier die ganzen Trag- und 
Steuerflächen fast nur noch aus geklebten Löchern! Alle 
die auf Abb. 2 als Dreiecke gezeichneten Löcher rühren von 
Granatsplittern her, die an¬ 
dern von Gewehr-, Ma¬ 

schinengewehr- und Schrap¬ 
nellkugeln. Es handelt sich 
dabei um einen der großen, 

sehr tragfähigen Maurice- 

Farman-Doppeldecker, die auf 
weit vorspringenden Kufen 

noch ein vorderes Höhensteuer 
tragen und meist mit fest¬ 
stehenden Renault - Motoren 
ausgerüstet sind. Auf Abb. 3 
sehen wir eine Skizze der Ka¬ 
rosserie. Daran bedeuten a einen Einschlag 
einer Gewehrkugel, die den Panzer der Ka- 


Abb. 1. Ein aus dem Frontdienst zurückgezogener Maurice-Farman- 
Doppeldecker im Ehrenhof des Invaliden - Palastes in Paris. 


und zwar 
Das Loch 
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rosserie durchschlug und den Benzinbehälter 
durchlöcherte. Während der Schuß von 
unten kam, schlug das Loch b im Wind¬ 
schutz vor dem Führer eine Schrapnellkugel 
von oben, c und d rühren wieder von In¬ 
fanteriegeschossen her, während bei e wieder 
der Benzinbehälter von dem Maschinen¬ 
gewehr eines deutschen Flugzeuges getroffen 
worden ist. Bei f ist der Einschlag eines Granatsplitters zu 
sehen, bei g der einer Schrapnellkugel, h, i, k, 1 und m sind 
wieder Löcher in dem gepanzerten Boden der Karosserie, 
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Abb. 2. Die 400 Schußlöcher in den 
Flächen der Karosserie des Maurice- 
Farman-Flugzeuges. 


von Gewehr- oder Maschinengewehrgeschossen, 
i scheint bei seiner sehr großen Ausdehnung von 
einem Querschläger herzurüh¬ 
ren. Die Bilder lassen deutlich er¬ 
kennen, wie groß für Flugzeuge 
die Gefahr durch Beschießung ist. 
Allerdings muß berücksichtigt 
werden, daß diese Maurice- 
Farman-Doppeldecker meist zum 
Bombenwerfen ausgesandt wer¬ 
den und dabei infolge der schwe¬ 
ren Belastung nicht immer eine 
genügende Höhe erreichen kön¬ 
nen. Um Abb. 2 leichter ver¬ 
ständlich zu machen, zeigen wir 
auf Abb. 4 ein solches Flugzeug. Die Reihenfolge 
derFlächen auf Abb. 2 sind von oben nach un¬ 
ten: Vorderes Höhensteuer, Tragflächen-Ober- 
deck, Tragflächen-Unterdeck, obere Schwanz¬ 
fläche mit hinterem Höhensteuer, untere 
Schwanzfläche, links und rechts davon die 
Seitensteuer. Die Spannweite des Oberdecks 
dieser Flugzeugtype beträgt 16,5 m, die ganze 
Länge von vorn nach hinten 12 m. Bei einem 
Leergewicht von 500 kg beträgt die Nutzlast 
Die Henri- und Maurice-Farman-Doppeldecker 


280—300 kg. 

sind die in Frankreich weitaus gebräuchlichsten, auch Italien, 
sowie Rußland besitzen sie in ziemlicher Anzahl. 



Abb. 4. Maurice-Farman-Doppeldecker. 


mehren sich, wie wir schon 
Die Flugzeugunfälle wiederholt hervorgehoben 

hinter der französischen haben, in auffallenerregen- 

Front der Weise. Eines der letzten 

Opfer ist ein bekannter 

Flugzeugbauer, der Unterleutnant Gaston Cau- 
dron, einer der Leiter der Caudron-Flugzeug- 
werke in Issy-les-Moulineaux. Mit ihm verunglück¬ 
ten zugleich der Beobachter D 6 m a r a i s und der 
Mechaniker J a u m e , als Caudron auf dem Flug¬ 
feld von Lyon einen großen Kriegszweidecker er¬ 
probte. Wie sich später herausstellte, war eines 
der beiden auf dem Flugzeug angebrachten Ma¬ 
schinengewehre in 150 Meter Höhe so unglücklich 
in die Steuerungsorgane hineingerutscht, daß das 
Tiefensteuer verrammt wurde und das Flugzeug 
senkrecht zur Erde abstürzte und explodierte. 















6 


Eroberte Flugzeuge in der Deutschen Kriegs-Ausstellung, Berlin 


XX. Nr. 1/2 



(Grohs phot.) 

Von der Deutschen Kriegs-Ausstellung, Berlin: Abgeschossener englischer B. E.- Doppeldecker mit Maschinengewehr, Einrichtung 
für drahtlose Telegraphie und luftgekühltem 8 • Zylinder • Renault - V - Motor. Von den vier Propellern ist einer abgeschossen. 



EROBERTE FLUGZEUGE 

IN DER DEUTSCHEN KRIEGS-AUSSTELLUNG, BERLIN. 


Die vor kurzem in Berlin in der Ausstellungshalle 
am Zoologischen Garten eröffnete Deutsche Kriegs- 
Ausstellung, welche auch noch in anderen deutschen 
Großstädten zu sehen sein wird, gibt einen interessan¬ 
ten Ueberblick nicht nur über die zahllosen, von 
unseren Truppen eroberten Geschütze, Handfeuer¬ 
waffen, Bagage- und Krankenwagen, über sonstige 
denkwürdige Beutestücke, Uniformen, Kraftfahrzeuge, 
sondern auch das Flugwesen unserer Feinde ist 
dort durch eine Reihe sehr schöner Beutestücke gut 
vertreten. 


Die an der Nordfront der großen Halle unter¬ 
gebrachte Flugzeug-Abteilung zeigt zunächst einen 
großen französischen Caudron-Doppel- 
d e c k e r mit Umlaufmotor, welcher so gut wie neu 
aussieht. Er sollte, nachdem er von der französischen 
Militär-Verwaltung abgenommen war, von seiner 
Fabrik zur Front nach Mourmelon-le-Grand in der 
Nähe des Lagers von Chälons geflogen werden. Ein 
Fabrikpilot und ein Monteur waren die Insassen. Sie 
verloren jedoch auf dem Fluge die Orientierung und 
landeten hinter der deutschen Linie auf dem Flug- 



(Grohs phot.) 

Von der Deutschen Kriegs-Ausstellung, Berlin: Russischer Voisin-Doppeldecker mit Maschinengewehr, 
welcher im Osten im Luftkampf abgeschossen wurde und an der Decke des Ausstellungsraumes hängt. 
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(Grohi phot.) 

Von der Deutschen Kriegs - Ausstellung, Berlin: Französischer Caudron - Doppeldecker, der sich verflog und unbeschädigt hinter 

der deutschen Front landete. 


platz einer deutschen Abteilung, natürlich mit äußerst englische Abzeichen befindet sich unten auf der 

überraschten Gesichtern! linken Tragfläche. Auf den polierten Holz- 

Rechter Hand steht an derselben Wand ein streben steht das Fabrikzeichen der englischen 

großer zweisitziger englischer B. E. - Doppel- Daimler-Werke. 

d e c k e r mit Maschinengewehr und einem luftge- Ueber beiden Apparaten hängt an der Decke der 

kühlten 8 zylindrigen Renault-V-Motor. Der 4 flüge- Ausstellung ein großer russischer Voisin- 

lige Propeller hat einen Flügel eingebüßt. Das Doppeldecker, der, in Frankreich gebaut, von 



(Grohs phot.) 

Von der Deutschen Kriegs-Ausstellung, Berlin: Vorn rechts der Rumpf eines englischen B. E.-Doppeldeckers der Kgl. Englischen 
Flugzeugwerke, welcher bei Roupy zur Landung gezwungen wurde und 192 Treffer aufwies. Vorn links der englische Salmson- 
9-Zylinder-Umlaufmotor des an der Decke des Ausstellungsraumes hängenden russischen Voisin-Doppeldeckers. ln der Mitte der 

Yerbeulte Rumpf eines bei Dixmuiden im Luftkampf abgeschossenen englischen Voisin-Doppeldeckers. Ganz hinten der auch auf 
dieser Seite oben noch besonders abgebildete französische Caudron • Doppeldecker. 
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einer Flieger-Abteilung im Osten durch Abschießen 
im Luftkampf erbeutet wurde. Das Flugzeug, das 
übrigens auch ein Maschinengewehr trägt, mußte 
hinter der deutschen Linie landen. 

Der Motor dieses Doppeldeckers steht unten 
in der Mitte der Flugzeug-Ab¬ 
teilung; es ist ein englischer 
Salmson -Flugzeug-Umlaufmotor 
mit 9 Zylindern und doppelt¬ 
gesteuerten Ventilen. 

Wohl die interessantesten 
Stücke dieser Ab¬ 
teilung der Aus¬ 
stellung befinden 
sich neben diesem 
Motor auf demsel¬ 
ben Mittelfelde. Wir 
sehen hier zunächst 
den Rumpf eines eng¬ 
lischen Doppel¬ 
deckers, Type 
V o i s i n , der bei Dix- 
muiden im Luftkampf 
abgeschossen wurde. Der 
englische Führer war 
hierbei tödlich verletzt 
worden, der vor ihm 
sitzende Beobachter gab 
ihm Whisky zu tiinken, 
wodurch der Führer vor¬ 
übergehend wieder Kräfte gewann und das Flug¬ 
zeug nicht ganz zertrümmert, sondern nur beschädigt 
zur Erde brachte. Auch wurden die Insassen dadurch 
nicht beide getötet, vielmehr starb der Führer erst 
nach der Landung infolge der Schußverletzung, der 
Beobachter wurde gefangen. Das Flugzeug hat einen 


englischen stehenden Beardmore-6-Zylinder-Motor 
und ist der Rumpf durch den Sturz sehr verbeult. 

Das Flugzeug hat zwei Sitze, für den Führer und 
den Beobachter. Der Führersitz liegt rückwärts vom 
Motor; vor ihm sehen wir die verschiedenen Mano¬ 
meter, Höhenmesser, Kompaß, seit¬ 
wärts den Bosch-Anlasser. Der Küh¬ 
ler liegt zwischen diesem Sitz und 
dem Motor. Vor dem 
Führersitz liegt der 
sehr unbequeme Sitz 
für den Beobachter. 

Schließlich sehen 
wir noch den sehr 
schmalen, zweisitzi¬ 
gen Rumpf eines 
englischen B. E. - 
Doppeldeckers 
der Königlich Engli¬ 
schen Flugzeugwerke. 
Der Apparat hat 
einen luftgekühlten 8- 
Zylinder-Motor fran¬ 
zösischen Fabrikats in V- 
Form; von dem vierflügeligen 
(Grob* phot) Propeller sind zwei Flügel 
abgebrochen bzw. abgeschossen. Das 
Flugzeug wurde nördlich des Flug¬ 
platzes Roupy zur Landung gezwungen, 
wobei es sich überschlug. Beide 
Insassen wurden getötet. Das Flugzeug hat 192 
Treffer erhalten, die man auch an dem Rumpf fest¬ 
stellen kann. 

In einem anderen Teil der Ausstellung ist auch 
noch eine belgische Ballonabwehrkanone ausgestellt. 

Gb. 



EIN FLUGVERSUCH AUS DEM JAHRE 1785. 


Dem Verein für Luftfahrt in Gießen hat kürz¬ 
lich Herr Fritz Bepler aus Wetzlar in einem Feldpost¬ 
briefe mitgeteilt, daß er in der Bibliothek eines zerschos¬ 
senen Schlosses in Frankreich eine Reisebeschreibung aus 
dem Ende des 18. Jahrhunderts gefunden habe, in der auch 
ein Aufenthalt in Gießen und ein damals von einem Gieße- 
ner Bürger unternommener Flugversuch geschildert wird; 
Titelblatt und viele Seiten des Buches fehlten. Es hat sich 
aber hier feststellen lassen, daß das fragliche Werk den 
bekannten Bearbeiter des Robinson Crusoe, J. H. Campe, 
zum Verfasser hat. Es ist betitelt: ,.Sammlung interessanter 
und durchgängig zweckmäßig abgefaßter Reisebeschreibungen 
für die Jugend“ und ist 1786 in Wolfenbüttel erschienen. 
Die betreffende Stelle, die sich im 2. Teil auf Seite 169 
u. ff. findet, dürfte nicht bloß als Beitrag zur Geschichte des 
Flugwesens — als solcher ist sie vielleicht schon gelegent¬ 
lich erwähnt worden —, sondern auch wegen der für unsere 
gegenwärtigen, Erlebnisse so charakteristischen Art, wie die 
Aufmerksamkeit wieder auf sie hingelenkt worden ist, auch 
für die Leser dieser Zeitschrift von Interesse sein. Der 
Verein für Luftfahrt in Gießen war so freund¬ 
lich, uns die Reisebeschreibung zur Veröffentlichung zu 
senden. Herr Campe erzählt folgendes: 

„Der Zweck meiner Reise erlaubte mir nicht, mich hier 
(in Marburg) zu verweilen. Ich reiste daher mit der nem- 
lichen Diligence, mit welcher ich gekommen war, nach einer 
Stunde weiter und kam noch an eben dem Tage, wiewohl 
etwas spät, zu Gießen an. Auch hier gedachte ich mich 
nicht aufzuhalten, sondern erst in Frankfurt auszuruhen. Aber 
es geschähe anders. 


Ich fand nemlich in dem Posthause, wo ich abtrat, eine 
ziemlich zahlreiche und vergnügte Gesellschaft vor, die indes 
anfangs eben so wenig von mir, als ich von ihr, Notiz zu 
nehmen schien. Jeder blieb für sich; jene bei ihrem Glase 
Wein, ich und meine Reisegesellschaft bei unserm Abend- 
brod. Unterdeß mogte man, ich weiß nicht wie, meinen 
Nahmen erfahren haben; und nun war ich auf einmal mitten 
unter liebenden Freunden, die mich, da ich mich wieder 
nach der Diligence verfügen wollte, plötzlich umringten, mit 
liebreicher Gewalt zurückhielten, und, noch ehe ich ein¬ 
gewilligt hatte, meinen Koffer herunter nehmen und ins 
Haus bringen ließen. Gegen Härte, Unbilligkeit und Un¬ 
gerechtigkeit kann ich mich stemmen, aber gegen Wohl¬ 
wollen und Güte vermag meine Seele nichts. Ich mußte 
mich also ergeben und bleiben, so wenig dies auch vorher 
in meinem Plan gewesen war. 

Einer in dieser Gesellschaft war der berühmte Orgel¬ 
spieler, der Abt und geistliche Rat Vogler, dessen seltene 
Fertigkeit auf der Orgel viele meiner jungen Leser kennen 
werden, weil er seit einigen Jahren an den vorzüglichsten 
Orten Deutschlands, so wie in Frankreich, England und Hol¬ 
land, sein Spiel öffentlich hören ließ. Das Verlangen, diesen 
Virtuosen (um den es schade ist, daß er seine Kunst seit 
einiger Zeit zu einer bloßen Künstelei oder Spielerei er¬ 
niedrigt) hier spielen zu hören, trug zu der Veränderung 
meines Reiseplanes nicht wenig bei. Hierzu kam ein an¬ 
derer Umstand, welcher gleichfalls einen Bewegungsgrund 
dazu hergab. Man erzählte mir nemlich, daß sich dermalen 
ein Mann in Gießen aufhalte, der die Kunst zu fliegen 
erfunden haben wollte und, wo nicht morgen, doch spä- 
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testens übermorgen den ersten Versuch damit anstellen 
würde. Dies mit anzusehen, schien mir gleichfalls der Mühe 
werth zu seyn. 

Unter allen Menschen sind mir diejenigen, welche die 
Masse der menschlichen Kenntnisse und Geschicklichkeiten 
durch neue Erfindungen vergrößerten, von jeher die inter¬ 
essantesten gewesen. Auch dann, wenn ihre Versuche miß¬ 
langen, bewunderte ich in ihnen noch die Kühnheit, mit der 
sie sich über das Bekannte und Gewöhnliche zu erheben 
strebten, und sie blieben mir daher, auch wenn sie fielen, 
noch in ihrem Falle achtungswerth. Auch war ich immer 
der Meinung, daß man Geister dieser Art, selbst wenn sie 
sich in das Reich der Unmöglichkeit zu verirren scheinen, 
keineswegs abschrecken, sondern vielmehr auf alle Weise 
ermuntern und unterstützen müsse. Denn auch verunglückte 
Versuche können lehrreich werden, und man hat nicht selten 
gesehen, daß aus einer verfehlten Erfindung eine andere ent¬ 
stand, die der menschlichen Gesellschaft zu noch größerem 
Nutzen gereichte als diejenige, auf die es eigentlich ange¬ 
sehen war. 

Ich hatte daher am folgenden Tage nichts angelegent¬ 
licheres, als den Mann, der die Kunst des Dädalus wieder¬ 
herzustellen verhieß, von Person kennen zu lernen. Ich fand 
ihn bei einem der berühmtesten hiesigen Professoren, dem 
Herrn Schlettwein, jetzigen Gutsbesitzer im Mecklenburgi¬ 
schen, dessen Anverwandter er war. Er hieß M e e r w e i n , 
und ich lernte in ihm einen Mann von sehr lebhafter Einbil¬ 
dungskraft kennen, der seiner Sache so gewiß war, daß er 
sich so, wie er nächstens in der Luft zu erscheinen glaubte, 
schon in Kupfer hatte stechen lassen. Er zeigte mir die schon 
fertigen Flügel, deren er sich bedienen wollte; allein sobald 
ich diese gesehen hatte, konnte ich es nicht mehr der Mühe 
werth halten, des damit anzustellenden Versuches wegen 
länger hier zu bleiben. Denn es war mit mehr als bloßer 
Wahrscheinlichkeit, es war mit Gewißheit vorauszusehen, daß 
die Sache unausgeführt bleiben würde, weil offenbare Un¬ 
möglichkeiten dabei vorausgesetzt waren, wie meine jungen 
Leser Selbst finden werden, wenn ich ihnen eine Be¬ 


schreibung dieser Flügel mache. — Jeder derselben 
war ein großes Oval, ungefähr 12 Fuß lang und in 
der Mitte ungefähr 6 bis 8 Fuß breit. Der äußere 
Rand bestand aus ziemlich schweren hölzernen Latten; der 
Zwischenraum war mit einem Netzwerk von Bindfaden aus¬ 
gefüllt, und an demselben hatte er eine Menge papiemer 
Lappen von gleicher Größe dergestalt befestigt, daß sie wie 
Schuppen übereinander lagen und wie die Federn der Vögel 
von der Luft bewegt werden konnten. Beide Flügel wurden 
durch ein Leder zusammengehalten, doch so, daß die damit 
vorzunehmende Bewegung dadurch nicht gehindert wurde. 

Seine Absicht war nun diese. Er wollte sich, auf einer 
Höhe stehend, durch Hilfe gepolsterter Riemen an diese Flügel 
festbinden lassen und sich alsdann von der Anhöhe herab¬ 
werfen. Dann hoffte er, es nicht bloß in seiner Gewalt zu 
haben, sich schwebend zu erhalten, sondern auch durch eine 
leichte Bewegung der Flügel sich gemächlich fortzuschwingen. 
Allein man durfte das Gewicht dieser ungeheuren Flügel nur 
gelühlt zu haben, um mit völliger Gewißheit vorherzusehen, 
daß es ihm unmöglich seyn würde, die geringste Bewegung 
damit vorzunehmen, sobald er keinen festen Standpunkt mehr 
haben, sondern in freier Luft schweben würde. Ich äußerte 
ihm diese Bedenklichkeit; allein er versicherte dagegen, daß 
er alles wohl berechnet habe und seiner Sache gewiß wäre. 

Auch hat er sich nachher, wie ich auf meiner Rückreise 
erfuhr, durch keine Vorstellungen abschrecken lassen, son¬ 
dern den beschlossenen Versuch wirklich angestellt. Allein 
dieser Versuch fiel so aus, wie man vorhersehen konnte. Zum 
Glück war der Ort, von welchem er sich herabstürzte, eben 
nicht hoch, und die ausgebreiteten großen Flügel hielten 
seinen Fall doch so viel auf, daß er nicht gar zu unsanft nie¬ 
derstürzte. Er soll indeß die Hoffnung, seine Erfindung den¬ 
noch zu Stande zu bringen, keineswegs aufgegeben haben.“ 

Es mag noch hinzugefügt werden, daß Campe wenige 
Tage später das Glück hatte, wirklich einen Menschen durch 
die Luft fliegen zu sehen, denn er kam gerade nach Frank¬ 
furt a. M., als Blanchard dort seinen berühmten Luftballon¬ 
aufstieg, den ersten in Deutschland, unternahm. 



(Welt-Preß-Photo, Wien, pbot.) 

Flugplatz mit (rechts) aufsteigendem Flieger in Wolhynien. Ganz vorn eine eroberte rassische Feldbahn, davor eine Grabe, die von einem 
Einschlag eines schweren österreichisch-ungarischen Geschützes herrührt. 
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ZUR GESCHICHTE DES LUFTSCHIFF-MOTORS. 

Bisher unveröffentlichte Mitteilungen des Oberbaurats Maybach. 


Nicht vielen unserer bekannten Erfinder und Kon¬ 
strukteure ist es vergönnt, die völlige Ausgestaltung ihrer 
Schöpfung zu erleben und sich des wohlverdienten Er¬ 
folges zu erfreuen. Selbst bei der schnellen Entwicklung 
des Automobils sind unter uns Lebenden nur sehr wenige 
Männer, welche schon an der Wiege dieses modernsten 
Verkehrsmittels gestanden haben. Unter diesen wenigen 
lebenden Zeugen steht an erster Stelle Herr Oberbaurat 
Wilhelm Maybach in Cannstatt, der der auch 
in unserem Verlage erscheinenden ,,Allgemeinen Automo¬ 
bil-Zeitung“ aus seinen reichen Erinnerungen die nach¬ 
stehenden, auch für die Allgemeinheit interessanten, bisher 
unveröffentlichten Angaben freundlichst zur Verfügung 
stellte. Anläßlich der kürzlich erfolgten Ernennung des 
Herrn Maybach zum Kgl. Württembergischen Oberbau¬ 
rat, seines bevorstehenden 70. Geburtstages am 
9. Februar 1916 und des Aufsatzes (in Nr. 47, 1915 der 
„Allgemeinen Automobil-Zeitung ') 
über die Daimler-Werke, mit 
deren Entwicklung Maybachs 
Schaffen ja unlösbar verbunden 
ist, dürften diese Aufzeichnungen 
nicht nur sehr zeitgemäß sein, sie 
besitzen vielmehr auch als 
authentisches, bisher noch 
nirgends veröffentlichtes Ma¬ 
terial einen für die Geschichte 
des Automobil- und Luft¬ 
schiffmotors weit über den 
Tag hinausgehenden bleiben¬ 
den, geschichtlichen 

Wert. Die Redaktion. 

Nach Maybachs Ansicht ist und 
bleibt grundlegend für alle Explo¬ 
sionsmotoren die Erfindung des Vier¬ 
taktmotors durch Dr. Otto in 
Deutz. Die Gasmotoren - Fabrik 
Deutz, gegründet 1864, baute anfangs 
den nach seinen Erfindern genann¬ 
ten Langen- und Ottoschen atmo¬ 
sphärischen Gasmotor, der trotz 
seines Geräusches wegen seines ge¬ 
ringen Gasverbrauches in der Klein¬ 
industrie großen Absatz fand. Die 
großen Abmessungen dieser Ma¬ 
schinen beschränkten aber deren 
Ausführung über 4 PS. Fortgesetzt 
auf der Suche nach einer anderen Konstruktion, 
die größere Ausführungen zuließ, gelang es im 
Jahre 1876 dem vorgenannten Teilhaber und 
kaufmännischen Direktor der Gasmotoren-Fabrik 
Deutz, Herrn N. A. Otto, den Viertaktmotor zu 
erfinden, der lange Jahre hindurch als Ottos neuer Motor sich 
Absatz in der ganzen Welt eroberte. 

Herrn Otto, dem Miterfinder des atmosphärischen Mo¬ 
tors, wurde für diese neue epochemachende Erfindung, wie 
gleichzeitig dem Erfinder des Telephons, Herrn Bell, ehren¬ 
halber der Doktortitel verliehen. Zu dieser Zeit schon war 
Maybach (1872—1882) als Chef des Konstruktions¬ 
bureaus in Deutz tätig und es gelang ihm in den Jahren 1874 
und 1875, also vor Schaffung des Viertaktmotors, einen at¬ 
mosphärischen Gasmotor für Benzinbetrieb einzurichten, und 
zwar durch Konstruktion eines Vergasers, durch den der 
Motor die Luft über dem Benzinspiegel absaugte und sich 
so mit Benzindämpfen schwängerte. Interessant ist die 
Einfachheit seiner Vorversuche : Nach Abschluß des Gas¬ 
hahnes wurde bei einem in Gang befindlichen Motor ein mit 
Benzin getränktes Putzwollknäuel vor die Luftsauge-Oeff- 
nung gehalten; dabei zeigte sich, daß der Motor Benzin¬ 
dämpfe ansaugte, weiterlief, und zwar mit kräftigerer Wir¬ 
kung als mit Kohlengas. An Stelle der damals üblichen 
Zweiflammen -Gas zündung konstruierte Maybach eine ein- 
flammige Benzin zündung, und so konnten die atmosphä¬ 


rischen, wie später Ottos neue Motoren, diese aber mit der 
damals aufgekommenen elektrischen Abreißzündung, auch 
an Orten ohne Gas Verwendung finden. Auf diese ersten 
Benzinmotoren geht zweifellos der Ursprung aller heutigen 
Automobilmotoren zurück, denn heute noch herrscht das 
Prinzip des von Otto 1876 erfundenen Viertaktmotors unum¬ 
schränkt bei jeder Automobilkonstruktion. 

Als im Jahre 1882 eine Aenderung in der Direktion der 
Gasmotoren-Fabrik Deutz eintrat, veranlaßte der austretende 
technische Direktor Gottlieb Daimler seinen Chef¬ 
konstrukteur und Landsmann W. Maybach ebenfalls zum 
Austritt, um in Cannstatt gemeinsam mit ihm Studien über 
leichte, schnellgehende Motoren für Fahrzeuge anzustellen, 
Versuche, wie sie damals auch von verschiedenen anderen 
Seiten schon angestellt wurden, und die sich in Deutz bereits 
in Anfragen nach leichten Motoren 
für diesen Zweck äußerten. Bei 
dieser neuen Tätigkeit kamen May¬ 
bach seine Deutzer Erfahrungen in 
Zündung und Vergasung gut zu¬ 
statten. Die bei großen Motoren 
dort bei Erstausführungen aufge¬ 
tretenen nachteiligen Selbstzündun¬ 
gen nutzte er bei den nun schnell 
gehenden Motoren zum Vorteil aus, 
indem er seitwärts an der Zylinder¬ 
wand ein außen geschlossenes, 
dünnwandiges Rohr durch eine Bren¬ 
nerflamme so glühend erhielt, daß 
das durch die Kompression einge¬ 
preßte Gasgemisch sich bei höchster 
Kompression entzündete. Damit war 
der Weg zum schnellaufenden Motor 
geebnet. Bei der Ausarbeitung die¬ 
ser Erfindung zum Patent fand man 
aber in englischen Patentlisten eine 
ähnliche Einrichtung von Watson 
beschrieben, und deshalb * wurde 
auf Daimlers Wunsch diese Glüh¬ 
rohrzündung als reine Kompressions¬ 
zündung, auch Permanenzzündung 
genannt, zum Patent derart um¬ 
schrieben, daß die Zündung durch 
Kompression des Gemisches gegen 
die heißen Zylinderwände erfolgen soll; nur an¬ 
fangs, bis die Zylinderwände heiß sind, solle die 
Zündung mittels Glührohrs bewirkt werden. Diese 
reine Kompressionszündung funktionierte nie, und 
der Zündhut blieb immer in Funktion. Diese 
Glührohrzündung war sehr einfach, und man sieht sie heute 
noch in älteren Motorbooten in Hamburg. Den in Deutz ge¬ 
bauten Vergaser änderte Maybach für die Verwendung in 
Fahrzeugen so um, daß die Luft durch einen mit dem Benzin¬ 
spiegel steigenden und fallenden Schwimmer über dem Ben¬ 
zinspiegel abg’saugt wurde. 

Das Ottosche Viertaktpatent erlosch in Deutschland 
wegen einer nachträglich aufgefundenen Schrift aus dem 
Jahre 1862 von M. Alph. Beau de Rochas in Paris, in welcher 
die Theorie und die Vorteile des Viertakts klargelegt sind, 
ohne daß eine derartige Maschine je ausgeführt war; es lag 
also nichts mehr im Wege, den Viertakt auch bei den Fahr¬ 
zeugmotoren anzuwenden. 

Zur Betätigung der Ventile schlug Daimler die von 
ihm erfundene Kurvensteuerung vor. Der Zylinder des ersten 
Versuchsmotors war liegend angeordnet und zur besseren 
Abführung der Wärme in Bronze ausgeführt, so daß zur 
Kühlung ein leichter Luftstrom genügte. Die nächsten Mo¬ 
toren wurden mit stehendem Zylinder versehen und fanden 
so Verwendung für das erste Zweirad und leichte Wagen. 
Bald darauf wurde nach Daimlers Vorschlag ein zweiter Zy- 
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linder schräg zum andern angeordnet und so für Boote, 
Schdenenfahrzeuge und stationäre Zwecke verwendet. 

Für die ersten brauchbaren Wagen wurden Motoren mit 
zwei und später vier nebeneinander stehenden Zylindern mit 
entgegengesetzt laufenden Kolben gebaut. Die Zylinder 
wurden mit Wasser gekühlt und die Ventile statt mit der 
Kurvensteuerung, wie in Deutz, wieder durch Nocken ge¬ 
steuert. 

Obwohl Daimler ein ansehnliches Vermögen durch Be¬ 
teiligung bei der Gasmotoren-Fabrik Deutz erworben hatte, 
wollte er seine Versuche nicht allein weiter betreiben, und 
so wurde im Jahre 1890 eine Aktiengesellschaft gegründet. 
Die neuen Mitteilhaber hielten es für zweckmäßig, einen 
neuen Geschäftsleiter anzustellen; Maybach fühlte sich 
zurückgesetzt, trat aus und begann, von Daimler finanziell 
unterstützt, ein eigenes Geschäft, in welchem er seine Ver¬ 
suche fortsetzte und dabei im Jahre 1892 an Stelle des bis¬ 
herigen Vergasers den heute allgemein angewandten 
Spritz düsenvergaser erfand und einführte. 

Durch diese epochemachende Erfindung und einige klei¬ 
nere Verbesserungen am Wagen hatten Maybachs Kon¬ 
struktionen großen Ruf erlangt und Maybach wurde daher 
im Jahre 1895 ersucht, die technische Direktion der Daimler- 


des Friedrichs-Ordens, vom Deutschen Kaiser mit dem Roten 
Adler-Orden 4. Klasse, vom Mitteleuropäischen Motorwagen- 
Verein mit der Großen Goldenen Medaille ausgezeichnet, 
während ihm der Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industri¬ 
eller, der Kgl. Württembergische Automobil-Club und die 
Automobil - Technische Gesellschaft ihre Ehrenmitglied¬ 
schaften verliehen. Nach seinem Austritt gönnte sich May¬ 
bach einige Jahre Ruhe, die er auch nötig hatte, setzte aber 
seine Studien und Versuche, unterstützt durch seinen Sohn 
Karl Maybach, fort, hauptsächlich darauf gerichtet, die 
Leistung des Motors bei geringstmöglichem Eigengewicht und 
sparsamstem Brennstoffverbrauch zu steigern, um damit den 
Anforderungen zu entsprechen, welche namentlich die Luft¬ 
schiffahrt an ihre Kraftquelle stellt. In richtiger Erkenntnis 
und weitsichtiger Beurteilung ihrer Bedeutung fanden diese 
Versuche das rege Interesse Seiner Exzellenz des Grafen 
von Zeppelin, dem Maybach schon in der Daimler- 
Motoren-Gesellschaft die ersten Motoren gebaut hatte. Mit 
Zeppelins praktischer Beihilfe ist, in Anlehnung an den Luft¬ 
schiffbau, in Friedrichshafen eine Spezialfabrik für May¬ 
bach-Luftschiffmotoren entstanden, welche, unter 
der technischen Leitung von Karl Maybach stehend, 
heute unsere sämtlichen Luftschiffe mit Motoren ausrüstet. 


Motoren-Gesellschaft zu übernehmen, während Daimler Dele 
gierter des Aufsichtsrates wurde. So 
erfolgte denn die Vereinigung der Daim¬ 
ler-Motoren-Gesellschaft mit dem May- 
bachschen Unternehmen. Unter May¬ 
bachs Leitung begann nun der Auf¬ 
schwung der Automobilindustrie und da¬ 
mit der Daimler - Motoren - Gesellschaft, 
wozu namentlich der Maybachsche Spritz¬ 
düsenvergaser und die in diese Zeit I 
fallende Erfindung der rotierenden elek- ! 
tri sehen Zündapparate und der Luftreifen 
beigetragen haben. Es entstanden durch 
Maybach nacheinander neue Typen von 


Maybach steht auch heute noch seinem Sohn und treuen Mit¬ 
arbeiter, den er ganz in seinen tech¬ 
nischen Anschauungen erzogen hat, be¬ 
ratend zur Seite. So hat Maybach nach 
mehr als 40jähriger Tätigkeit im Motoren¬ 
bau heute die große Freude, die nach 
ihm benannten Motoren in einem unserer 
vernehmlichsten Kampfmittel bewährt und 
anerkannt zu sehen, und sein König, 
welcher ihm vor einigen Monaten den 
Titel und Rang eines Königlichen Ober¬ 
baurates verlieh, ließ dies im Verleih¬ 
ungsdekret durch den Zusatz zum Aus- 
druck bringen: „In Anerkennung seiner 


Lastwagen, Omnibussen, Droschken und GeIäB h-'W: hervorragenden Verdienste um die Ent- 

Luxuswagen, welch letztere im Jahre c Spritzdüs«, b Gemisch-SaugkanaJ, h Wirmkanal wicklung des deutschen Motorenbaues.“ 
1900 ganz besonders in der sogenannten >>«i«r.chw.r.,ilachu^Br„n.t.| ( .(P.,rol. U m) i Oberbaurat Maybach, der im 70. Le- 


Mercedes -Konstruktion gip¬ 
felten, auf dem Salon in Paris großes Aufsehen erregten und 
vielen Fabrikanten zum Muster dienten, ja sogar in Italien 
genau nachgebaut wurden. 

Als Maybachsche Originalkonstruktionen seien außer 
dem schon genannten Spritzdüsenvergaser als heute noch 
maßgebend genannt: Die Stahlrahmen- und Achsenkonstruk¬ 
tion, der lange Radstand, der eigenartige Kühler und die 


bensjahre steht, erfreut sich in geistiger 
Frische einer guten Gesundheit. Wer jemals Gelegenheit 
fand, dem einfachen, bescheidenen und doch so humorvollen 
Gesellschafter näherzutreten, hat ihn als bedeutenden Mann 
schätzen und lieben gelernt, und einem großen Kreise seiner 
früheren Mitarbeiter wird er im Streben und Schaffen vor¬ 
bildlich bleiben. 


Ausnutzung des Schwungrades al6 Ventilator für den Kühler 
und den Motor; ferner der Hinterachsen-Sturzantrieb, die 
Kulissensteuerung im Wechselwerk und andere. Die Patente 
auf diese Erfindungen ließ Daimler als Unternehmer auf 
seinen Namen eintragen. 

Im Mittelpunkt aller automobilistischen Interessen 
stehend, verstand es Maybach, die ihm aus dem Kreise der 
großen internationalen Kundschaft zugehenden Anregungen, 
ebenso wie die Erfahrungen der Rennen, der Ausstellungen 
und der Praxis in geschickter Weise für weitere Verbesse¬ 
rungen und Sonderausführungen zu verwerten, so daß jedes 
Jahr seiner Marke nicht nur neue Erfolge brachte, sondern 
auch den Ruhm, für erstklassige Ausführung in der gesamten 
Automobilindustrie maßgebend zu sein. 

Nachdem der Vorsitzende der Daimler-Motoren-Gesell¬ 
schaft, Geh. Kommerzienrat von Duttenhofer, der Mann, der 
Maybach 1895 in die Daimler-Motoren-Gesellschaft berufen 
hatte, im Jahre 1903 gestorben war, sah sich Maybach ver¬ 
anlaßt, im Jahre 1907, als die Daimler-Motoren-Gesellschaft 
ihren Weltruf schon errungen hatte, seinen Abschied zu 
nehmen. 

Auch an äußeren Ehrungen und Auszeichnungen hat es 
Oberbaurat Maybach, der trotz alledem ein zurückhaltender, 
bescheidener Mann geblieben ist, nicht gefehlt. Er wurde 
vom König von Württemberg mit dem Ritterkreuz 1. Klasse 


Japan beabsichtigt einen Ausbau 
Japanisches Heeres- seines Heeresflugwesens auf groß- 
flngwesen. zügiger Grundlage. Das ausgearbei¬ 

tete Programm soll sich auf einen 
Zeitraum von 3 Jahren erstrecken, soll aber bereits in 
diesem Jahre teilweise zur Ausführung kommen, und zwar 
soll der gegenwärtige Bestand von Flugzeugen in den ersten 
Teil des Bauprogramms auf genommen werden. Der zweite 
und dritte Teil sollen bei ihrer Ausführung entsprechend der 
zur Verfügung stehenden Zeit einen größeren Umfang er¬ 
halten. 

Das Unternehmen sieht für dieses Jahr die Ausgabe 
von 98 955 Yen (200 000 Mk.) vor, die aber nicht so sehr 
für die Konstruktion neuer Maschinen aufgewendet werden 
sollen, sondern einen Reservefonds darstellen, der teils für 
Manöverübungen, teils für besondere Ergänzungen für die 
Fliegertruppen verwendet werden sollen. Die neuen Flug¬ 
zeuge, die der militärischen Fluggesellschaft gehören, sollen 
in die bestehende Fliegertruppe aufgenommen werden, wo¬ 
für der Fluggesellschaft der Betrag von 100000 Yen 
zufäUt, so daß im ganzen (einschließlich der obenerwähnten 
98 955 Yen) für den Ausbau des diesjährigen Programms die 
Summe von 400 000 Yen (800000 M.) erforderlich wird, deren 
Rest zum Ankauf von 50 Flugzeugen für die Heeresverwal¬ 
tung dient. 
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DIE SCHWACHE SEITE DER ENGLISCHEN FLUGZEUG - INDUSTRIE. 


Zwei Grundursachen bedingen es, ob eine Luftmacht im 
Kriege Nutzen aus ihren Flugzeugen zieht oder nicht, näm¬ 
lich die Qualität von Flieger und Flugzeug. Beides ist das 
Resultat der Friedenstätigkeit der Heeresverwaltung, der 
Zivilflieger und der Flugzeugindustrie. Der Einfluß der 
Heeresverwaltung ist sehr wichtig, da sie es in der Hand 
hat, durch geschicktes oder ungeschicktes Vorgehen bei der 
Bestellung von Flugzeugen, der Ausbildung von Militär¬ 
fliegern oder der Förderung der Zivilflieger die Kriegsver¬ 
wendbarkeit von Fliegern und Flugzeugen zu erhöhen oder 
zu vermindern. Als Beispiel für günstige Beeinflussung 
brauche ich nur die Preise unserer National-Flugspende zu 
erwähnen, die im Vereine mit der Tätigkeit des Kriegs - 
ministeriums viel dazu beigetragen hat, uns eine flugge¬ 
wohnte zahlreiche Fliegerreserve und eine leistungsfähige, 
vom Auslande unabhängige Flugzeugindustrie zu schaffen, die 
beidfe ihren Gegnern weit überlegen sind. 

Die englische Regierung dagegen hatte einige Zwei¬ 
decker-Systeme in übertriebener Weise begünstigt und 
darüber andere gute Konstruktionen sowie sämtliche Ein¬ 
decker-Systeme völlig vernachlässigt. Die Zivilflugschüler 
wandten sich meist den von der Heeresverwaltung bevor¬ 
zugten Systemen zu. Auf diese Weise kamen manche gute 
Konstruktionen recht schlecht weg, wie z. B. der Avro- 
Zweidecker, der seine Befähigung für bedeutendere Unter¬ 
nehmungen durch den Angriff auf Friedrichshafen erwiesen 
hat. Immerhin haben auf ihm zwischen dem 1. Mai 1913 
und dem 1. Mai 1914 doch sieben Flugschüler ihr Zeugnis 
erworben (gegen 104 auf Bristol-Zweidecker!), während an¬ 
dere teilweis brauchbare Konstruktionen in demselben Zeit¬ 
räume gar kein Fliegerzeugnis aufzuweisen haben und über¬ 
haupt Sehr wenig geflogen werden. Ich nenne hier: Black¬ 
burn-Zweidecker, Wight-Wasser-Zweidecker, Sopwith-Zwei- 
decker, Flugboot und Wasserzweidecker (Gewinner des 
Jaques-Schneider-Pokals), Howard-Flanders-Em- und Zwei¬ 
decker, Handley-Page-Ein- und Zweidecker. Diese Tat¬ 
sachen gehen auch aus der beigefügten Statistik hervor. Was 
die aus der Statistik ersichtliche auffällige Tatsache der Un¬ 
beliebtheit der Eindecker anbetrifft, möchte ich mich hier 
mit der Erwähnung begnügen, behalte mir aber vor, später 
näher darauf einzugehen. 

Ich möchte hier einige Punkte der Statistik näher 
besprechen, da die in dem bearbeiteten Zeiträume 
ausgebildeten Flieger einen beträchtlichen Teil (etwa 
zwei Fünftel) der vor Kriegsausbruch verfügbaren flugge¬ 
wohnten Luftmacht Englands ausmachten und die aus ihr 
hervorgehenden Tatsachen meines Erachtens bezeichnend für 
den Stand des englischen Flugwesens beim Kriegsausbruch 
sind. 


Ueberskht über die vom 1. Mai 1913 bis 1. Mai 1914 in 
England erteilten Flngführerzengnisse. 


Flugzeug 

I Zivilisten 

Armee, Mariae 
und 

KolAnisItruopen 

Ausländer 

Zusammen 

Avro. 

Zweidecker. 
.12! 4 

! n 

7 

BE.... 

i — 

2 


2 

Bristol. 

i i8 

83 

3’) 

104 

Caudron. 

1 13 i 

8 

3 1 ) 

24 

Eastbourne .... 

2 

5 


7 

Farman. 

1 25 ) 

33 

— 

35 8 ) 

Grahame White . 

17 

7 

3 2 ) 

27 

Lakes 4 ). 

2 

— 


2 

Short. 

i — 1 

24 

_ 

24 

Vickers. 

l 16 I 

30 

1 

47 

Wright.. 

! 2 1 

— 

— 

2 

Zusammen. 

1 74 | 

196 

11 

281 


‘) Darunter 1 Deutscher. *) Darunter 1 Oesterreicher. *) Mit einer 
Ausnahme M. Farmen. 4 ) Lakes Flying Co. Cockshott, Windermere (nur 
W asserf lugzeuge ). 




Armee, Mariae 



Flugseug 

Zivilisten 

und 

Kolonial truppen 

Ausländer 

Zusammen 


Eindecker. 


Bläriot. 

Bristol. 

Deperdussin . . . . 

! > 

1 3 

2 1 

— 3 

3 — | 

10 

4 

6 

Zusammen.! 

11 1 

5 ' 4 | 

20 

Eindecker und Zwei- j 
decker zusammen | 

85 

201 15 

1 

I 301 


Angaben fehlen bei | 

2 


Summe ..! 

303 


Zunächst möchte ich auf einen für England sehr bedenk¬ 
lichen Mißstand hinweisen, nämlich die geringe Zahl der 
Zivilflieger. Dies deutet auf Tiefstand des Flugsports in 
England und auf sehr geringe Unterstützung der Flugzeug¬ 
fabriken von privater Seite hin. Dies ist für England sehr 
ernst, denn die Zivilflieger geben im Kriege eine sehr will¬ 
kommene fluggewohnte Reserve ab, einmal zum Dienste in 
der Front und dann als Fluglehrer zur Ausbildung neuer 
Flugzeugführer. Diese Reserve ist in England sehr klein, 
denn während der Zeit, wo in Deutschland etwa 250 Zivil¬ 
flieger ihr Zeugnis erwarben, war dies in England nur bei 
100 der Fall und von diesen 100 waren noch 15 Ausländer, 
kommen also für Englands Kriegsluftmacht gar nicht in Be¬ 
tracht. 

Weiter kann man aus der Uebersicht eine große Vor¬ 
liebe der englischen Militär- und Zivilflieger für ausländi¬ 
sche Konstruktionen erkennen. Denn wenn auch die belieb¬ 
testen ausländischen Konstruktionen in England Zweig¬ 
niederlassungen haben, so werden doch mindestens Teile der 
Flugzeuge im Auslände gebaut. Dadurch wird die ein¬ 
heimische Industrie geschädigt und der Reingewinn aus den 
bestellten Flugzeugen kommt nicht der englischen Flugzeug¬ 
industrie zugute, sondern ausländischen Firmen, die jetzt in¬ 
folge des Krieges mit Bestellungen ihrer eigenen Heeres¬ 
verwaltung überhäuft sind und deren Flugzeuge auf dem 
Seetransport nach England durdh unsere U-Boote, Minen 
und Luftkreiizer gefährdet werden. In welchem Maße Eng¬ 
lands Flugzeugindustrie von der Einfuhr aus dem Auslande 
abhängig ist, kann man am besten aus den Aus- und Ein- 
fuhrziffem erkennen: 

1911 1912 1913 1914 

b*« Kriegsausbruch 

Einfuhr: 44 430 80 120 244 0% 121769 

Wiederausfu hr: 10 022 6 840 14 872 15554 

Einfuhrüberschuß: 34 408 73 280 229 224 106215 

Ausfuhr: 18 480 21796 46745 17560 

Ausfuhr in %:54,0% 30,0% 20,5% 16,5 °/o 

des Einfuhrüberschusses. 

Aus diesen Zahlen ist ersichtlich, daß die Einfuhr dop¬ 
pelt so schnell zunimmt als die Ausfuhr, also der 
Grad der Abhängigkeit der englischen Luft¬ 
fahrt von dem Auslande beständig wächst. 
Am deutlichsten geht diese Tatsache aus der letzten Zeile 
hervor, in welcher die Ausfuhr in Prozenten des Einfuhrüber¬ 
schusses (d. h. die Einfuhr, vermindert um die Wiederaus¬ 
fuhr) ausgedriickt ist. Man kann nicht annehmen, daß 6ich 
die englische Flugzeugindustrie rasch aus dieser Abhängig¬ 
keit befreien kann. 

Außer der Flugzeugeinfuhr hat die Einfuhr ausländischer 
Motoren sehr zur Erhöhung der Importziffern beigetragen. 
England verfügt allerdings über einige Motorenkonstruk¬ 
tionen, die sich auch im Flugzeuge bewährt haben, aber die 
englischen Flieger bevorzugen die ausländischen Marken. 

So waren von den 10 Flugzeugen, die am 8.- November 
1913 an dem Wettfluge Brighton—Hendon und zurück teil- 
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Fing* und Wassersport in San Diego in Californien: Im Cortiß-Flugboot: R. V. Morris, Direktor_der CortiB - Gesellschaft yon CalUornien, mit einem 
seiner Schfiler. Mit dem Flugboot kämpft das mit einem 90 PS Motor ausgerüstete Rennboot um den Schnelligkeitspreis. 


nahmen, 9 mit französischen Motoren ausgerüstet, das zehnte 
hatte einen Austro-Daimler-Motor. Bei dem Wettflug Hen- 
don—Manchester—Hendon hatten von 10 Maschinen 8 fran¬ 
zösische Motoren, von den beiden andern eine einen Austro- 
Daimler und die andere einen englischen Sunbeammotor. 
Auch der größte Teil der auf der letzten Olympia-Aero- 
Show ausgestellten Maschinen war mit französischen Mo¬ 
toren (meistens Gnome) ausgerüstet. Von den englischen 
Gipfelleistungen sind nur zwei mit englischen Motoren auf¬ 
gestellt worden, nämlich für Fluglänge 1911 mit 60 PS Green- 
motor und für Flugdauer 1912 mit 40 PS ABC-Motor. Bei 
den später aufgestellten Höchstleistungen wurden auslän¬ 
dische Motorkonstruktionen verwandt. 

Um die einheimische Motorenindustrie zu heben, schrieb 
die englische Marineverwaltung gemeinsam mit der Militär¬ 
verwaltung einen Motorenwettbewerb aus und stellten große 
Ankäufe in Aussicht. Der Wettbewerb war nur für voll¬ 
ständig in England hergestellte Motoren offen. Es wurden 
von 16 Firmen 28 Motoren eingeliefert, darunter 2 Austro- 
Daimler, 1 Anzani und 2 Gnomemotoren, die in englischen 
Filialen der Firmen hergestellt waren. Der Wettbewerb 
dürfte durch den Kriegsausbruch unterbrochen worden sein. 

Ebenfalls um die englische Flugzeugindustrie anzu- 
spomen, schrieb die ,.Daily Mail" für August 1914 einen Rund¬ 
flug um England aus, der nur für Wasserflugzeuge offen sein 
sollte, die (einschl. Motor) in England hergestellt waren, 
Führer und Fluggast mußten Engländer sein. Es ist bemer¬ 
kenswert, daß nur 3 Flugzeuge mit englischen Motoren ausge¬ 
rüstet waren, während sich die 6 anderen Wettbewerber aus 
der Klemme zogen, indem sie in England hergestellte ausländi¬ 
sche Konstruktionen verwandten. Die Motoren verteilen sich 
wie folgt: 


Anzahl 

Marke 

PS Erbauer 

2 

Austro-Daimler 

120 Beardmore Aero Engine Ltd. 

2 

Gnome 

100 GnomeEngineCo.Westminster 

1 

Salmson (Cant. 

130 Dudbridge Iron Works 


Unnö) 


2') 

Curtiß 

100 Austin Motor Company 

2 

Sunbeam 

150 Sunbeam Motor Car Company 

1 

Green 

120 Green Engine Co. 


*) In demselben Flugzeug. 


Während die leitenden Stellen also schon Anfang 1914 
anfingen, einzusehen, daß die Schaffung einer leistungsfähi¬ 
gen Motorenindustrie unumgänglich nötig sei, blieb es dem 
Weltkriege überlassen, ihnen die Augen über die in bezug 
auf die Flugzeugindustrie begangenen Fehler zu öffnen. Wie 
ich aus einer Notiz in Nr. 13/14, S. 118, 1915 der ,,D. L. Z.“ 4 
entnehme, hat die englische Heeresverwaltung tatsächlich 
mit ihrem System der Bevorzugung ganz weniger Flugzeug¬ 
firmen gebrochen und ihre Bestellungen auf 12 große Firmen 
verteilt, von denen mehrere in der letzten Zeit überhaupt 
keine oder nur sehr wenige Militärpersonen zu Flugzeug- 
führeren ausgebildet haben, trotzdem es sich um gute Kon¬ 
struktionen handelte. Sehr bemerkenswert ist die Tatsache, 
daß das Bristol-Flugzeug, das im Frieden zu den beliebte¬ 
sten Flugzeugen gehörte, nicht auf der Liste vertreten ist. 
Demnach müßte diese sehr schnelle und wendige Konstruk¬ 
tion sich im Ernstfälle nicht bewährt haben (wohl wegen zu 
geringer Stabilität?). Wenn die Bristolwerke wirklich keine 
Heeresaufträge mehr erhalten, scheidet dadurch die leistungs¬ 
fähigste englische Flugzeugfabrik aus der Reihe der Heeres¬ 
lieferanten aus. Die Bristolwerke lieferten im Frieden an 
die meisten größeren Staaten. In Frankreich werden ihre 
Flugzeuge von Breguet hergestellt und in Deutschland von 
den Bristolwerken in Halberstadt. Die Bristolflugzeuge 
scheinen aber in Deutschland keine weite Verbreitung gefun¬ 
den zu haben. Es ist auch nicht ausgeschlossen, daß die englische 
Heeresverwaltung infolge von zahlreichen Unglücksfällen das 
seiner Zeit gegen Eindecker und B. E.-Zweidecker erlassene 
Flugverbot jetzt gegen Bristolflugzeuge erlassen hat. 

Der beste Beweis dafür, daß die improvisierten Be- 
triebsvergr.ößerungen und die Masseneinstellung ungeübter 
Arbeitskräfte es der englischen Flugzeugindustrie nicht ermög¬ 
licht haben, den Bedarf des vergrößerten englischen Heeres 
zu decken, sind die gewaltigen Flugzeugbestellungen, die 
England an das ,.neutrale" Amerika richtet. Ob der Stand 
der amerikanischen Flugzeugindustrie hoch genug ist, um 
die großen Bestellungen glatt zu erledigen und ob England 
auch in anderen Ländern Bestellungen unterbringen kann, 
bleibt abzuwarten. Auf jeden Fall ist sicher, daß die im¬ 
provisierte Fliegertruppe der improvisierten Millionenarmee 
unseren wackeren Fliegern unterlegen ist und bleiben wird. 

Theo Dreisch. 
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Unsere Feldgrauen beim Herstellen eines Flieger-Startplatzes. 


(Grohs phot.) 


NEUES VON DER FRANZÖSISCHEN UND ENGLISCHEN 

HEERESLUFTFAHRT. 


In der französischen Heeresluftfahrt scheinen gewisse 
Mißstände zu bestehen, von deren Vorhandensein man in 
den weiteren Kreisen Frankreichs offenbar keine Ahnung 
gehabt hat. Wie oft ist der Satz geschrieben und wieder¬ 
holt worden, daß das Flugwesen Deutschlands mit dem 
Frankreichs einen Vergleich auf keinem Gebiete aus- 
halten könne! Nun ist der französischen Presse auf den 
2. Januar eine kurz gehaltene, offizielle Mitteilung zugestellt 
worden, die den Franzosen eine unangenehme Ueberraschung 
bringt. 

Wie man weiß, wurde vor einigen Monaten vom 
Kriegsminister eine besondere Behörde geschaffen, die den 
Namen „Comite consultatif de TAeronautique militaire“ er¬ 
hielt und aus ungefähr 20 Mitgliedern besteht, die den 
Kreisen der Automobil- und Flugzeugindustrie oder der 
Leitung der großen automobil- und flugsportlichen Verbände 
angehören (u. a. Deutsch de la Meurthe. Esnault-Pelterie, 
Renault und Clement-Bayard). An der Spitze steht Unter¬ 
staatssekretär Besnard. In der letzten Sitzung dieses ,,be¬ 
ratenden Ausschusses für die Heeresluftfahrt", dessen Zweck 
im Namen ausgedrückt ist, hat der Sekretär d'Aubigny Be¬ 
richt über das Programm der Heeresluftfahrt im ersten 
Dritteljahr 1916 erstattet und der Ausschuß „einstimmig" 
beschlossen, die Schlußfolgerungen dem Präsidenten des Mi¬ 
nisterrates und dem Kriegsminister unverzüglich zur Kennt¬ 
nis zu bringen. In dem Bericht heißt es wörtlich: „W i r 
wo llen nicht gerade sagen, daß die Lage 
unserer Heeresluftfahrt unrettbar kompro¬ 
mittiert sei; aber es ist die höchste Zeit, 
gegen gewisse Maßnahmen Gegenmaß¬ 
regeln zu treffe n." 

Ueber nähere Einzelheiten schweigt sich die an die 
Presse gerichtete Mitteilung aus; es ist am Gesagten gerade 
genug. 

Um so mehr fällt es auf, daß fast zu gleicher Zeit in der 
englischen Zeitschrift ,,A eronautics" ein umfangreicher 
Artikel erschienen ist, in dem die Organisation des 
britischen Flugwesens im Gegensatz zu der fran¬ 


zösischen einer vernichtenden Kritik unterzogen wird: „Die 
verschiedenen Zweige des (englischen) Luftdienstes scheinen 
voneinander keine Ahnung zu haben. Ob es sich um rein 
Technisches, um Lieferungen oder Pläne handelt, jede Amts¬ 
stelle geht von sich aus vor und hat ihre eigenen Lieferanten 
und Modelle. Kein Zusammenarbeiten, keine Einheitlich¬ 
keit." Die Mobilisierung der Industrien für 
den Krieg habe in Hinsicht auf die Heeresluftfahrt 
gänzlich versagt. (!) Da der Munitionsminister aus¬ 
drücklich alle Verantwortlichkeit für die Herstellung von 
Luftfahrzeugen abgelehnt habe, fehle der Hauptfak¬ 
tor, die einheitliche Leitung, während seit der 
Neuordnung in Frankreich eine einzige Amtsstelle mit Unter¬ 
staatssekretär Besnard an der Spitze dem Kriegsminister 
gegenüber verantwortlich sei. Die Ueberwachung des Kriegs¬ 
flugzeugbaues und der Materialienprüfung in Frankreich sei 
einem Ausschuß mit Artillerie-Major Gerard an der Spitze 
unterstellt, dessen Aufgabe ungefähr derjenigen von Kom¬ 
modor Murray Sueter in England entspreche, der von der 
Admiralität zum Direktor des Marineflugzeugbaues ernannt 
worden sei. Aber die Wirksamkeit und die Befugnisse des 
Kommodor Sueter seien schleierhaft, seine Autorität nicht 
genau umschrieben und von niemand gekannt. — 

In die Bestimmungen für den Luftfahrdiensrt der Klasse 
1916 werden nach einem Erlaß des französischen Kriegs¬ 
ministers die Mechaniker in zwei Gruppen eingeteilt: solche 
mit besonderen Kenntnissen im Motorenbau und solche, die 
mit der Konstruktion des eigentlichen Flugzeugs vertraut 
sind. Ihre Beförderung unterliegt denselben Bestimmungen 
wie bei den anderen Truppengattungen. Die Stellen des 
Korporals und der Unteroffiziere in den Flugzeuggeschwadem 
sollen vorzugsweise mit solchen Mechanikern besetzt werden. 
Den geprüften Heeresfliegern wird nach einem Abkommen 
mit dem Französischen Aero-Club auf Verlangen das „inter¬ 
nationale" Führerzeugnis des Ae. C. F. ausgestellt, es soll 
aber nur für die Dauer des Krieges Gültigkeit haben. Mit 
derartigem Kleinkram scheint man die Heeresluftfahrt reor¬ 
ganisieren zu wollen! 
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GENAUE FESTSTELLUNG VON DRUCKVERSCHIEBUNGEN UND 
DOMINIERENDEN HOCHSTRÖMUNGEN IN DER ATMOSPHÄRE. 

Von Wilhelm Krebs (Holsteinische Wetter- und Sonnen-Warte Schnelsen). 

(Schluß.) 


Die Methode des Wogenschnittes, über Hamburg hin 
auf dieselbe Wetterlage angewandt, verzichtete zwar auf 
eine Bestimmung dieser, doch nur sehr ungenau eintreffen¬ 
den Lagen. Aber sie ermöglichte eine scharfe Bestimmung 
von Richtung und Geschwindigkeit (Abb. 8 u. 9). 

Abb. 8 läßt die überaus große Uebereinsrtimmung des 
von Wl3°S nach E13°N gelegten Wogenschnittes mit 
Einzelheiten der Luftdruckkurven erkennen, die nicht allein 
mit dem großen Quecksilber-Barographen Sprung der 
Deutschen Seewarte, sondern auch mit den kleinen Dosen- 
Barographen Richard und Campbell von Nachbar¬ 
stationen erzielt sind. 

Der Vergleich der beiderlei Diagramme ergibt ohne 
weiteres auch die Geschwindigkeit der Verschiebung nach 
E 13° N. Sie betrug 600 km in 8 Stunden, also 21 m p. S. 
im großen Durchschnitt. 


Eine genauere Berechnung ist in nachstehender Tabelle 
niedergelegt, unter Bezugnahme auf die mit Buchstaben 
markierten Stellen der Kurven (Abb. 9). 

Diese Tabelle erweckt den Anschein, als eb, im Gegen¬ 
satz zu der Isallobaren-Methode, der Wogenschnitt eine 
Verminderung der Geschwindigkeit anstatt eine Vermehrung 
erkennen ließe. 

Die Abstandswerte nach g und h, auf die sich dieser 
Anschein stützt, erstrecken sich bis in die Gegenden von 
Wilna und Gorki. Sie liegen also mit ihren Endpunkten auf 
russischem Gebiet, dessen Stationen damals nicht nach ein¬ 
heitlicher, sondern nach Ortszeit berichteten. Diese An¬ 
gaben nach Ortszeit beziehen sich auf 7 Uhr morgens, den 
Zeitpunkt, der dem einheitlichen Termin von 8 Uhr mittel¬ 
europäischer Zeit der deutschen Stationen auf dem dreißig¬ 
sten Meridian östl. Gr. entspricht. Die Stelle g entfällt 


Abstände von Hamburg bis . . 

. a 

b 

c 

d 

e 

Mater nach W z. S (W13° S) . . . 

. 287000 

468000 

895000 

1030000 

1317000 

Sekunden nach 8 Uhr mg. am 17. 

. 14400 

36000 

39800 

47200 

60500 

Geschwindigkeit des Fortschreitens . 

19,9 

21,3 

22,5 

21,8 

21,8 sem 

Abstände von Hamburg bis . . . 

. . • . . 


f 

g 

h 

Meter nach E z. N (E 13° N) . . . 



. 304000 

836000 

1291000 

Sekunden von 8 Uhr mg. am 17. . . 

• . . 


. 14400 

36000 

54000 

Geschwindigkeit des Fortschreitens 


. . . . 

21,1 

23,2 

23,9 sem 



Abb. 8. Luftdruckverteilung und Profillinien mm Morgen des 17. Januar 1906, 8 Uhr*mitteleuropäische Zeit. 

Die- gefiederte und mit Pfeilspitze versehene Profillinie liegt dem für die Berechnung herangezogenen Wogenschnitte der Abb. 9 zu Grunde. 
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B — * Basilius, Altona, Königstr. 245. WSW = „ „ Westsüdwest nach Ostnordost. 

Gr = * Richard, Großflottbeck, Klopstockstr. 6. SW = mm Südwest nach Nordost. 

SW— „ Sprung, Hamburg, Deutsche Seewaite. W = M . West nach Ost. 


nahezu auf den vierundzwanzigsten, h auf den einunddreißig¬ 
sten Meridian. Eine merkliche Aenderung des Abstandes 
würde also nur für g angezeigt sein, in dem Sinne, daß der 
zeitliche Abstand um 24 Minuten oder 1440 Sekunden zu 
groß ist. In dem Verhältnis von 37 440 : 36 000 wäre dem¬ 
nach der Meterabstand von Hamburg nach g gedehnt. Die 
Geschwindigkeit bis g würde also auf 22,4 sem. herab¬ 
gebracht werden. 

Erheblicher ergibt sich eine andere Reduktion. Auf 
das Vorüberbringen der Luftdruck-Unterschiede, zumal 
wenn sie auf einen Wellenschlag an der Grenzfläche des 


unteren Luftmeeres 
gegen eine Hoch¬ 
strömung aufgefaßt 
werden, sind ohne 
Zweifel die eigenen 
Strömungen jenes 
Luftmeeres von Ein¬ 
fluß. Nach Boden¬ 
beobachtungen wa¬ 
ren diese unteren 
Winde am Morgen 
des 17. Januar 1906 
Sehr beträchtlich* 
Ueber Nordwest¬ 
deutschland er¬ 
reichten sie vielfach 
die volle Sturm¬ 
stärke 8. Und ge¬ 
rade hier wehten 
sie aus dem süd¬ 
westlichen Qua¬ 
dranten, während 
östlich von Ham¬ 
burg noch reine 
Südwinde vor¬ 
herrschten. 

Daraus darf ent¬ 
nommen werden,, 
daß der Wogen¬ 
schnitt noch mehr 
der Westsüdwest - 
richtung anzunähern 
ist, als durch den 
Winkelbetrag 13* 
statt 11^4° S schon 
geschehen ist. Denn 
das WSW-Profif 
(genauer W 27° S) 
der Karte (Abb. 8) 
läßt sehr deutlich 
erkennen, daß der 
vorher allzu lange 
östliche Schenke? 
dann eine sehr er- 
heblicheiVerkürzung 
erfährt. Aus der 
ganzen Betrachtung 
geht einmal hervor, 
bis zu welcher Fein¬ 
heit, bei hinreichen¬ 
dem Material, vor 
allem auch an Wind¬ 
beobachtungen in 
verschiedener Höhe 
und an möglichst 
vielen Terminen und 
Stationen, die rech¬ 
nerische Verwertung 
der Wogenschnitte 
weiter ausgebildet 
werden kann. Dann 
aber gestattet sie, 
als tatsächliche Ver¬ 
legungsrichtung für 17. Januar 1906, die von WSW einzu¬ 
setzen, genauer eine Richtung zwischen W 13° S und 
W 27° S, mit jener Geschwindigkeit von annähernd 21 sem. # ) 

Diese genauere Bestimmung der Luftdruckverschiebung 
über Norddeutschland vom 16. bis 18. Januar 1915 bringt 
sie in leidliche Uebereinstimmung mit den vereinzelten, von 
den aerologischen Stationen dieses Gebietes vorliegenden 
Hochsturmbeobachtungen. In den Vormittagsstunden des 
17. Januar lagen solche vor von der Drachenstation der 

*) Ein« genauere Nachprüfung lißt die Richtung W 19° S alt die an¬ 
nehmbarste erscheinen. 
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Deutschen Seew&rte zu Hamburg und vom Aeronautischen 
Observatorium zu Lindenberg. Ueber Hamburg wurde bis 
zur höchsten erreichten Höhe von 2000 m, bei unten als 
westlich angegebenen Richtungen, der „Wind sehr kräftig" 
gefunden. Das war zwischen 10% und 11% Uhr morgens. 
Zwei Stunden vorher, zwischen 8% und 9 Uhr, war über 
Lindenberg schon in 1000 bis 1120 m Höhe Südweststurm 
von 26 und 24 sem. Geschwindigkeit angetroffen worden. 

Von den Höhenstationen der Deutschen Seewarte lagen 
am 17. um 7 Uhr morgens, Ortszeit, folgende Windbeobach- 
tungen vor: 


Stationen 

Meereshöhe 

Windrichtung 

Windstärke 

Zugspitze . 

. 2964 m 

W 

6 (ca. 13,5sem) 

Säntis . . . . 

. 2500 „ 

WSW 

8 (ca. 22,5 „ ) 

Gr. Belchen 

. 1394 „ 

SSW 

6 (ca. 13,5 „ ) 

Heiden . . . 

. 800 „ 

W 

1 (ca. 2.0 „ ) 


Auf dem nächstfolgenden Abend- und dem nächsten 
Morgentermine behielten allein Säniis. und Heiden ihre 
Beobachtungswerte bei, während die beiden anderen 
Stationen erhebliche Abweichungen zeigten. Dies kann 
nicht weiter beirren, da alle solchen Terminbeobachtungen 
natürlich nur Augenblicksbilder liefern. 

Immerhin erscheint es von besonderem Interesse, daß 
die zum Bodenseegebiete gehörenden Stationen Heiden und 
Säntis jenen ausgeprägten Gegensatz an allen drei Ter¬ 
minen aufwiesen. Denn gerade über dem Bodenseegebiete 
vollzogen sich am 17. Januar 1906 Ereignisse, die gleicher¬ 
weise das Vorhandensein jenes anhaltenden Hochsturmes 
aus Westsüdwesten wie seine besondere aeronautische Wich¬ 
tigkeit erkennen ließen. Das waren die Ereignisse, welche 
zum Untergang des zweiten Zeppelinschiffes führten. 

Von der Hand des Grafen Ferdinand von Zeppelin 
selbst wurde mir die Mitteilung aus liebenswürdigem Ent¬ 
gegenkommen in einen meiner früheren Berichte ein¬ 
gefügt : 

„In 400 bis 500 m über den See gelangt, wurde es von 
einem Sturme überrascht und über das Allgäuer Ufer land¬ 
einwärts geführt. Wegen untergeordneter Störungen an den 
Triebwerken und Steuerungen vermochte es nicht, auf den 
See zurückzukehren, sondern es mußte auf gefrorenem 
Boden landen. Das geschah auf einer Wiese bei Kislegg ohne 
nennenswerte Beschädigung. Verstärkter Sturm hat dann 
während der folgenden Nacht das Fahrzeug zum Wrack 
gemacht." 

Kislegg liegt 31 km weit in der Richtung E 23° N von 
Friedrichshafen. Deutlich genug wird durch diese Lan¬ 
dungsstelle angezeigt, daß der unvermutet in der Höhe an¬ 
getroffene Sturm, der den Anfang des Unglücks bildete, 
ein Westsüdwest-Sturm war. Aber auch die Verstärkung 
des Sturmes an der Erdoberfläche, die in der folgenden 
Nacht die Katastrophe vollendete, darf auf jene dominierende 
Sturmströmung der Hochatmosphäre zurückgeführt werden. 
Denn schon ihr Antreffen am 17. Januar über dem Boden¬ 
see, in 400 bis 500 m Höhe, also 300 bis 400 m tiefer als 
die nicht allzuweit südlich gelegene Höhenstation) Heiden, 
die um 7 a am 17. Januar nur sehr leichten Westwind (WJ 
verzeichnet hatte, deutete auf gelegentliches Herabsteigen 


jenes Hochsturms hin. Tatsächlich meldeten auch, von süd¬ 
deutschen Stationen der Deutschen Seewarte, Metz am 
17. Januar 1906 morgens SWr, mittags W«, München 
abends Wt, der Große Belchen am Morgen des 18. Januar 
Wt. Dazu trat die Wiederkehr vollen Westsüdweststurmes 
beim Säntis am Abend de9 17. und seine Abschwächung 
um nicht mehr als zu WSW« bis zum Morgen des 18. Januar. 

Daß der Hochsturm, der über dem Bodenseegebiete 
jenes Unheil anrichtete, über Norddeutschland berechnet 
wurde, bietet keinen Anlaß zu Einwendungen. Schon die 
Isallobarenkarte (Abb. 7) läßt die Ausdehnung des Höhen¬ 
vorganges über fast die ganze geographische Breite Europas 
erkennen. Aber auch Berechnungen von Hochstürmen mit 
Hilfe des Wogenschnittes liegen vor, die, über Norddeutsch¬ 
land und über Süddeutschland und Oesterreich ausgeführt, 
die gleichen Werte der Richtung und Geschwindigkeit 
lieferten. 

Eine solche Berechnung ergab am 14. August 1895 einen 
Weststurm von europäischer Frontbreite in der Höhe, im 
Hamburger System von 34,6 sem., im Wiener System von 
33,2 sem. durchschnittlicher Geschwindigkeit. Ueber Oester¬ 
reich und Ungarn bekam ein Luftballon des k. u. k. militär¬ 
aeronautischen Kurses ihn zeitweise zu spüren, der nach¬ 
mittags von Wien aufflog und 90 km weit im Osten, bei 
Rajka im Wieselburger Komitat, landete. Eine briefliche 
Auskunft des damaligen Kommandeurs jener Anstalt, Herrn 
Hauptmann Trieb, berichtete mir von Windstößen bei 
dieser stürmischen Fahrt, die auf 30 sem. geschätzt 
wurden.*) 

Die Beispiele solcher Bestätigungen derart berechneter 
Hochstürme durch Luftfahrten ließen sich leicht vermehren. 
Sie bieten Anlaß zu einem besonderen, späteren Beitrage. 
Denn daß aus ihnen eine neue Möglichkeit zu aeronautisch 
recht brauchbaren Sturmwarnungen folgt, liegt auf der 
Hand. 

Durch die Ausdehnung über große Erdräume und lange 
Zeiten besitzen sie unverkennbare Vorzüge vor den üblichen 
Vorprüfungen der Atmosphäre durch Theodolithmessungen 
und Fliegeraufstiege. Diese sind in ihren Grenzen dafür 
genauer. Sie geben besonders Aufschlüsse über die Meeres¬ 
höhe der strömenden Luftschichten. 

Beide Methoden ergänzen demnach einander, wie ich 
schon, einer anerkennenden Erwähnung der meinigen gegen¬ 
über, in einem Vortrage des Grafen F. von Zeppelin, 
auf dem Naturforschertage 1906, hervorgehoben habe.**) 

Doch damit ist die aeronautische Bedeutung der Wogen¬ 
schnittmethode keineswegs erschöpft. Es tritt dazu die all¬ 
gemeine Bedeutung für die rechtzeitige Erkenntnis der 
atmosphärischen Vorgänge überhaupt, die für die Luftfahrt 
ebenfalls von Interesse sind. Es ist der Ersatz oder zum 
mindesten die Ergänzung der Arbeit mit Isallobaren-Karten, 
von deren Darlegung diese Ausführungen ihren Ausgang ge¬ 
nommen haben. 

*) Wilhelm Kreb«: Zur baromefriechen Bestimmung eon Hoch¬ 
stürmen der Atmosphäre. .Weltall" der Treptow-Sternwarte, VII, Heft 14, 
Tom 15. April 1907, S. 206-206. 

**) Verhandlungen deutscher Naturforscher and Aerste zu Stuttgart 
1906, Teil IX, 1. Hälfte. S. 92, 94. 


Einer der ersten Automobilisten und 
Geheimer Kommerziell- Pioniere des Automobils im Fran- 
rat Karl Richter f« kenlande, der Seniorchef des Hauses 
J. M. Richters Kgl. Hofbuch¬ 
druckerei in Würzburg und des Verlages des „Würzburger 
Generalanzeigers", Geheimer Kommerzienrat Karl Richter, 
ist dieser Tage verstorben. Geheimrat Richter wurde am 
2. Juli 1853 in Würzburg geboren, trat nach Absolvierung 
des Gymnasiums in das Geschäft seines Vaters, brachte das 
väterliche Geschäft zur höchsten Blüte und verlieh seinem 
Verlag und Hofbuchdruckerei eine weitverzweigte Bedeu¬ 
tung. Durch eine Reihe zum Teil bedeutender Stiftungen 
hat er für das Gemeinwohl außerordentlich fördernd gewirkt. 
Schon in jungen Jahren huldigte er eifrig als Turner, Ruderer 


und Radfahrer dem Sport. Er gründete u. a. den ältesten 
Radler-Club Würzburgs, den „Veloziped-Club Würzburg", 
und war ein eifriger Anhänger des Deutschen Radfahrer- 
Bundes sowie Mitbegründer der einst vielbesuchten Rad¬ 
rennbahn in Würzburg. Mit dem Aufkommen des Kraft¬ 
fahrzeugs wurde er sehr bald Anhänger dieses neuen Sports 
und Mitbegründer des „Würzburger Automobil-Clubs", des 
späteren „Bayerischen Automobil-Clubs Unterfranken", bei 
dem er als Vorstandsmitglied tätig war. Auch war er Mit¬ 
begründer des „Fränkischen Vereins für Luftschiffahrt, Sitz 
Würzburg". Dem wackeren Manne, hinter dem ein arbeit¬ 
sames Leben liegt und der seiner fränkischen Einfachheit bis 
zum Lebensende treu blieb, werden die sportlichen Kreise 
Frankens stets ein ehrendes Gedenken bewahren. 
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EIN NEUES WERK ÜBER U-BOOTE (MOTOR-TAUCH-SCHIFFE). 


In einer in Friedenszeiten ungeahnten Weise hat sich 
das Interesse der ganzen Welt während des Völkerkrieges 
dem U-Boot zugewandt, nachdem besonders die deutschen 
U-Boote im Kriege eine so über alles Erwarten glänzende 
Rolle gespielt haben. Die Heldentaten und Führer unserer 
U-Boote sind im besten Sinne des Wortes volkstümlich ge¬ 
worden, und erst nach dem Kriege wird das gewisse Dunkel, 
das jetzt noch manche großen Taten und Namen aus Grün¬ 
den der Landesverteidigung umhüllen muß, weichen und der 
Ruhmeskranz der Unterseeboot-Mannschaften und -Fahr¬ 
zeuge in hellem, unsterblichem Lichte strahlen. 

Es ist daher kein Wunder, wenn sich infolge dieses 
allgemeinen Interesses auch allerorten das Bedürfnis regt, 
über diese geheimnisvollen Fahrzeuge, die schon manchen 
Panzerriesen unserer Gegner in die ewige Meeresnacht be¬ 
fördert haben, etwas Näheres zu erfahren. Selbstverständ¬ 
lich darf dies in der gegenwärtigen Zeit nur insoweit ge¬ 
schehen, als es sich mit den Rücksichten auf unsere Landes¬ 
verteidigung vereinbaren läßt ; denn alle derartigen Schrif¬ 
ten müssen ja ordnungsgemäß der Zensur unterbreitet werden. 
Diese selbstverständliche Rücksicht ist natürlich auch bei 
dem neuen, soeben erschienenen Werk geübt worden, wel¬ 
ches sich daher vorzugsweise nur mit den ausländischen 
U-Booten beschäftigen konnte. 

Das neue Werk führt den Titel: „Das U-Boot 
(Motor-Tauch-Schif f)“. Die technische Ent¬ 
wicklung und Anwendung der Untersee¬ 
boote, ihrer Motoren, Torpedos usw. in ge¬ 
meinverständlicher, reich illustrierter Darstellung nach 
Einzelberichten der Fachzeitschrift „Motorschiff und 
Motorboot“, Verlag Klasing & Co., G. m. b. H., 
Berlin W 9. Preis elegant kartonniert 3 M. Das neue, 
in Groß-Quartformat gehaltene, 104 Seiten starke, reich 
illustrierte Werk gibt zunächst eine Uebersicht über die 
ganze technische Entwicklung des U-Boots im In- und Aus¬ 
lande, über Lauboeufs französische U-Boote, über das 
amerikanische „Holland“-Boot und die weitere Entwicklung 
in Deutschland und England. In einem zweiten Haupt¬ 
abschnitt des Werks werden dann einzelne neuere U-Boot- 


Typen aus Italien, England, Frankreich, Amerika und Ruß¬ 
land an Hand zahlreicher Abbildungen besprochen. 

In einem großen dritten Kapitel wird die allgemeine 
Entwicklung des U-Boots, besonders im Auslande, behandelt, 
und werden hier die Aufsätze über die italienische Unter¬ 
seeboots-Flotte, über kleinere französische und die neuesten 
französischen Unterseeboote, über die „größeren“ englischen 
U-Boote, über das englische Unterseeboot überhaupt, über 
U-Boote mit großem Deplacement und über die Größen¬ 
verhältnisse der U-Boote in den einzelnen Staaten die all¬ 
gemeine Aufmerksamkeit der Leser auf sich lenken. Ein 
viertes Kapitel beschäftigt sich mit den U-Boot-Motoren, 
wobei einzelne Motoren einiger Spezialfirmen und beson¬ 
ders die Entstehung des Dieselmotors, sein Betriebs¬ 
verfahren, der Dieselmotor gegenüber der Dampfmaschine 
auf französischen Unterseebooten, die Schmierung des 
Dieselmotors, die Einrichtungen zum Andrehen dieser Mo¬ 
toren mit Druckluft usw., immer an Hand trefflicher Ab¬ 
bildungen und Zeichnungen, besprochen werden. 

Ein fünfter Hauptabschnitt befaßt sich mit dem U-Boot- 
betrieb, -fahrten und -erfolgen. Die Vernichtung der drei 
englischen Kreuzer durch ,,U 9“, die „Lusitania“ und das 
U-Boot, der deutsche Unterseebootskrieg, das Urteil eines 
englischen Fachmanns über den U-Bootkrieg, die fremd¬ 
ländischen Unterseeboote in der englischen Fachpresse usw. 
werfen manches neue Schlaglicht auf die ganze U-Bootfrage. 
Ein letztes Kapitel bespricht die Hebe- und Mutterschiffe, 
Torpedos und deren Abwehr, die Unterseeboot-Begleit¬ 
schiffe mit Motorantrieb, ein ausländisches Unterseeboot- 
Transportschiff, den Torpedo, das „kleinste Motor-Tauch- 
Schiff, einen amerikanischen Torpedojäger (zum Einholen 
blinder Versuchstorpedos), den Antriebsmotor des Torpedos, 
ferner englische Unterseeboots-Zerstörer, und weiter die 
„Ohren des Torpedos“, eine sehr interessante, neue schwe¬ 
dische Erfindung, die es ermöglicht, den Torpedo selbsttätig 
auf sein Ziel zusteuem zu lassen. Dieser nur in großen 
Zügen gehaltenen Inhaltsangabe wird der Leser aber schon 
entnehmen können, ein wie zeitgemäßes, gemeinverständ¬ 
liches und interessantes Buch hier vorliegt. 


Deutschlands Eroberung der Luit. Die Entwicklung deut¬ 
schen Flugwesens an Hand von 315 Wirklichkeitsauf¬ 
nahmen, dargestellt von Ingenieur Willi Hacken¬ 
berger. Mit einem Geleitwort von Hellmuth Hirth. 
Sr. Exzellenz dem Grafen von Zeppelin gewidmet. (Mon¬ 
tanus-Bücher Band 9.) Verlag Hermann Montanus, 
Siegen. Preis: 2 M. 

Erst unserem Zeitalter der Technik war es Vorbehalten, 
den alten Ikarustraum der Menschheit zu erfüllen, losgelöst 
von Mutter Erde der Sonne entgegenzueilen. Was 
Menschengeist ersonnen, was in ernster, zielbewußter Ar¬ 
beit des Flugtechnikers erbaut, was mit opfermütigem Sinn, 
nichtachtend Gesundheit und Leben, der Flieger praktisch 
erprobt, das ist heute zur Wirklichkeit geworden. Mit Stolz 
schauen wir auf die Leistungen unserer Flieger und ihrer 
Maschinen während des jetzigen Weltkrieges. Mit viel Liebe 
und Sachkenntnis gibt uns das Werk in Text und Bild einen 
Ueberblick über das Entstehen und Werden unserer Luft¬ 
schiff- und Flugzeugtypen. Viele schöne Erinnerungen stol¬ 
zen Miterlebens und mancherlei frühere Sorgen leben bei 
der Durchsicht dieses Buches in uns auf. Dem Bildtext ist 
ein Vollbild Sr. Exzellenz des Grafen von Zeppelin voran¬ 
gestellt worden, in dem sich nicht nur die Triebfeder, son¬ 
dern auch Kern und Wesen unserer deutschen Luftfchiffahrt 
verkörpert. Möge dieses hübsch ausgestattete Buch mit 
dazu beitragen, daß das Flugzeug mehr und mehr Gemein¬ 
gut werde. Der Verfasser, Herr Hackenberger, ist 
der bekannte Konstrukteur der Albatros-Werke. 

Die „Illustrierte Kriegs-Chronik des Daheim“ (Verlag 
von Velhagen & Klasing, Bielefeld und Leip¬ 
zig, Preis für das Heft 60 Pfg.) ist jetzt bereits bis 
zum 34. Heft vorgeschritten. Mit brennendem Interesse folgt 
der Leser immer wieder den lebensprühenden Feldpost¬ 
briefen von Kämpfern an der Front, den Schilderungen der 
Kriegsberichterstatter und den belehrenden Aufsäzen von 
Gelehrten und höheren Offizieren. Mit ihren zahlreichen 
prächtigen Abbildungen stellen die vorliegenden drei Bände 
schon ein herrliches Erinnerungswerk an die große Zeit, die 
wir durchleben, dar. 
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Carl Tledemann 

Luch* und Lachftirben-WerKe 
Chemische Pabrlh 

Coswig-Dresden 


Fernspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr. - Adr.: Atlas Coswigsachsen 


Dresden — Prag — Berlin 


im ^ 

Das Fabrikat ergibt nf eine spiegelglatte 

Fläche, ist elastisch und von vorzüglicher 

Spannkraft, wodurch die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird. 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 
auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und Atteste maß¬ 
gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. 


tdr.: Atlas Coswigsachsen 

&&& t 
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Vertreter 

eingeführt in Flugzeugwerken, 
wi’d von leistungsfähiger Fa¬ 
brik, welche Zubehörteile zu 
Flu zeugen herstellf, gesucht. 
Ausführliche Angebote mit 
Angabe der Ansprüche unter 
Chitfie „Kx 25‘*an Annoncen¬ 
büro launig, Berlin O 27, 
Holzmarktstraße 73. 



Dritte Auflage mit 78 Abbildungen 

Von Diplom-Ingenieur 
Alfred Marcel Joachlmczyk 
Zu beziehen durch den Buchhandel 
und vom Verlag 

KIasirg&[o.G l'nW.9 
Insera 8 ^..D.L Z.“^Erfolg! 


Der Krieg in der Luft 

Preis broch. 60 Pfg. Porto 5 Pfg. 7u beziehen von 

Klaslng & Co. Q. m. b. H , Berlin W. 9, Linkstraße 38. 


Sendet Bücher ins Feld! 

Veizeichnis geeigneter Werke kostenfrei vom V« rlag 

Klavlng & Co. G.m.b.H , Berlin W. 9. 


Sperrholz- Platten 

wa serfest verleimt, für alle Zwecke des Luftschiff- 
und Flugzeugrumpfbaues, Ifrfert anerkannt ein¬ 
wandfrei in allen Stärken von 1,5 mm ab und 
größtmöglichen Dimensionen, ferner 

Sperrholz-Rohre und Streben 

in Absperrtechnik, in allen Längen und Stärken. ; 

Deutsche Molzwerl^e G.m.b.H. 

Bannovcr-hinden 

Man verlange Muster und Preisangebote. 


Zerlegbare 

und 

feststehende 


Baracken und Schuppen 


sofort lieferbar durch 


Deutscher Holzhausbau H. & F. Dickmann, Berlin w.57 

Prospekte, Anschläge kostenfrei 

Aelfesfe Spezialfabrik. Ca. 1500 Ausführungen in allen Welffeilen, davon ca. 450 Sfück während des Krieges. 





Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Transportable Wasserstoffgas-Entwickler:: Wasserstoffgas-Ventile 
eigenen Systems, in behördl.ch anerkannter bester Ausführung 

Ausgeführte und im Bau befindliche Füllanlagen: 


Militärluftschiff hallen: Privatluft schiffhallen s 

Reinickendorf, Cöln. Metz, Straßburg, Thorn, Friedrichshafen, Cöln, Tegel, Bitterfeld, Johanris- 
1 ~ Königsberg, Posen, Graudenz ~—- thal, Biesdorf, Stuttgart, Gotha, Hamburg, Kiel 

RICHARD GRADENWITZ, BERLIN S14 
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Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 

Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 


Spezialität: 

Ia verz., hochfester 



für Luftfahrzeuge aller Art. 

Ia Roslauer Oesenspiralen- 
Ia Röslauer Drahtseile und Kabel. 
Zuverlässigste Qualitätsware ersten 
Ranges. 

Stahl-Draht werk Röslau 

in Röslau (Bayern). 


Integral-Propeller?: 


ist der beste und zuverlässigste Propeller für Ueberlandflüge 
Sieger im Prinz-Heinridi-Flug und Ostmarkenflug, hält die letzten 

WELTREKORDE 

Höhen-Weltrekord 6570 m Linnekogel auf Rumpler-Milil.-Emdecker 

Höhen-Weltrekord m. 1 Pass. 6t70m Dir. Bier au| Lloyd-Mil.-Doppeld. 

Höhen-Weltrekord m.2 Pass. 5440m Dir. Bier <iuj Llovd-Mil.-Doppeia. 
Hölsen-Welf rekord m. 3 Pass.4770m vLoessl a.Albatros-Mil.-Doppeld. 

Dauer-Weltrekord 18 Sld 12 Min. Basser auf Rumpler-Mil.-Doppeld. 

Dauer-Weltrek. 21 Sld. 49 Min. Landmann a. Albatros-Mil.-Doppeld. 

Dauer-Weltrekord 14 Sld. 12 Min. Böhm au| Albatros-Mil.-Doppeld. 

TELEGRAMM. Pera 1565 23 22 8-55-. Mil Propeller Strecke Berlin - 
Budapest-Sofia—Bukarest Konsfantinopel schnell und sicher durchfahren, 
gleicher Propeller wie bei Bassers Achlzehnslundenflug / Elias Besser 

SPEZIAL-PROPELLER 

für Wasser-Flugzeuge, Luftschiffe, 

Motorboote 

etc. 

Integral-Propeller-WerkeG.m.b.H. 

Frankfurt am Main — Büro und Fabrik: Günderrodeslrafje Nr. 5 
Telegramm-Adresse: Inlegrale-Frankfurlmain — Telefon: Ami I, Nr. 10048 

Filiale: Berlin-Johannisfhal, Kaiser-Wilhelm-Strajje Nr. 47 



Sperrholzplatten 


in alltn geeigneten Starken 
und Plattengrößen, ferner alle 
zum Flugzeugbau notwendigen 


( 


gebogenen Spcrrholztcilc 

wie Rumpfverkleidungen. Maschinengewehrhauben, Robre,Streben usw , 

Feiern nach jeder Zeichnung in anerkannt vorzüglicher Ausführung 

Deutsche liolzwerke G. m.b. H., Hannover-Linden 
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Franz Sauerbier, 



ißerlinS0.36,Forsterstr.5/6. 


Verantwortlich Ifir den Schriftleitangs - Teil: Ernst Garleb, Berlin - Wilmersdorf, iör den Anzeigenteil: i. V. Oscar Friedrich, Berlin - Wilmersdorf. 
Eigentum des Deutschen Loitlahrer-Verbandes, Bcrlin-Charlottenhurg. Verlag: Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9. — Druck: Gutenberg Druckerei 

und Verlag G. m. b._H., Berlin S. 42, Oranienstraße 140/42. 
























































G. A. Schütz, ©um 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 


Wasserstoff- Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 
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Werkzeuge und 
werkzeugimMnen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen¬ 
stellung vonWerkzeugkästen 
und Bordtaechen 

Wilhelm Eisenführ 

BERLIN S 14 

: Kommtndanttn - Straß« 31a 

= Bordtasche für Flugzeuge i Lieferant größter Flugzeug- 

: weriten — Gegründet 1864 
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F. A. Solist • Hamburg 15 

Nolslmport 

Oregonpine SpTUCG Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer fUr Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen 
Lieferant der meisten Luftschiff- und Flugzeug- 

llllllllllllllll fabriken des In- und Auslandes llllllilllll!lll , 



Spezialfabrik rur Kulvler 

Oel-, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien fUr Luftschiffe und Flug- 
mascrilnen ✓ Speziallläf: Druckbehäller 
für Eindecker und Doppeldecker ✓ 
Armafuren, Löfwerkzeuge, Ersafzfeile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, NeuköUn 

Bergsfraße 132.. ✓ Tel.: Neukölln 1Q20 



Lihellei-QiidraDteD 

= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier¬ 
instrumente fertigt 

BERNH.BUNGE 

Berlin SO 26, Oranienttr.20. 


Fachtechnische Literatur, 

Werke über: Motoren, Flugmaschinen und Automobile 

sind begehrte Liebesgaben 

bei den im Felde stehenden Spezialtruppen, in Lazaretten usw. usw. 

Wir empfehlen, als zur Versendung ins Feld besonders geeignet: 

’ J --*— " _j j-u-j AL M . PL Handbuch für Automobilisten u. Motor- 

V^nne Lüauueur radfahrer von Filius. FünHe Auflage, 
8 °, 486 Seiten mit ca. 200 Abbildungen, ln Leinen gebunden (Porto 
30 Pf.).Prei. M. 4.00 


Moderne Flugmaschinen 

Konstruktion moderner rTugmaschinen stellen u 


T> qc TTlioitDfl Was jeder vom Fliegen, dem Bau und der Hand- 
UcgCU habung der Flugmaschinen wissen muß. Volks¬ 
tümlich dargesteift mit zahlreichen Bildern von P. B k j e u h r , Chef¬ 
redakteur dar „Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift" .... Preis 60 Pf. 

Forderungen, die The¬ 
orie und Praxis an die 
Tugmaschinen stellen und die Art ihrer Er¬ 
füllung bei den neuesten französischen Land- und Wasserflugzeugen. 

Von Diplom-Ingenieur Alfred Marcel Joachimczyk. Dritte 
wesentlich vermehrte und ganz neu bearbeitete Auflage mit 78 Ab¬ 
bildungen .broschiert Preis 90 Pf., gebunden M. 1.60 

Scheinwerfer für Kraftfahrzeuge 

von Friedrich Ahrens, Kaiserlich Technischer Rat am Patentamt 

Mit vielen Bildern.'.Preis M. 2.— 

Elegant in Leinen gebunden.Preis M. 3.— 

Klasing’s Autobücher 

Preis für den Band (inkl. Porto).90 Pf. 


Durch Ungarn im Automobil £*£«££ 

bung einer Automobilfahrt durch ganz Ungarn. Mit einem Vorwort 
Sr. Exz. des Grafen Al exander Andrassy. Ueber 200 Abbildungen 
Elegant gebunden.Preis M. 5.— 

Der Krieg in der Luft 

aktuelle Abhandlung über Wert, Anwendung und Bekämpfung der ver¬ 
schiedensten Waffen der Luit.Preis broschiert 00 Pf. 

Moderne Automobil-Beleuchtung 

Broschüre, Umfang 36 Seiten mit 81 Abbildungen . . Preis 60 Pf. 

Band 1 : Einregulierung und Behandlung dea Vergaser». 

„ 2: Praktische Fahrl 


Prospekte 

kostenfrei 


3: Wie man die Leistungsfähig!« 

4/5 (Doppelband): Praktieche Wi 
6 : Pannen and ihre Behebung a 

Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W 9 


lcunde. 

:eit seines Wagens erhöht 
inke für Motorradfahrer. 
Behebung auf der Tour. 


Prospekte 

kostenfrei 
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Eindecker • Doppeldecker 

Type Schneider 

sind bekannt als erstklassige Flugzeuge 
Höchste Schnelligkeit :: Größte Stabilität 


Auf LVG - Flugzeugen 

wurden siegreich bestritten 

Prinz Heinrich - Flug 1914 
Ostmarken-Flug 1914 
Dreieck-Flug 1914 (Vorgaberennen) 


Eigener Flugplatz und Fliegerschule in Xdsiin (Pomm.) ♦ Fliegerschule ln Beriin-Johannisihai 


Schutzmarko 



Fernsprecher: Ober¬ 
schöneweide 430, 431 


Berlin- 


Johannisthal 

















Deutsche 

iiflfaHrer 
eifschrift 

Begründet von Hermann W. L.Moedebeck 
Eigentum des Deutschen 
Luftfahrer Verbandes 



, , . (Oroha phoü 

Matrosen beim Einbringen eines Wasserflugzeuges am Landungssteg. 


Verlag blasin^ &Co.Anib.H.,Beriin WQ, Linkstr. 38 


20. Jahrgang 


Berlin, den 16. Februar 1916 


Nummer 3/4 





















ALBATROS 



Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROf-Flugzeugen: 


7. Dezember 1910: Weltrekord im Passagierflag 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passaglerhöhenflag. Preis des Krlegsministeriams. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros- Militär- 
Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Daner-Rekord, indem er. sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Emst von Lössl stellt während der 
Wiener Flagwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener Flagwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros - Militär - Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

Werner Landmann stellt einen neuen Daaer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 

10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROtWERKE 


£ 


G.M. B.H. * BERLIN-JOHANNISTHAL 
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Holzimport 

Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen 
Lieferant der meisten Luftschiff- und Flugzeug- 
iiiiiiiiniiiiii fabriken des In- und Auslandes imuimmiii 


G.A. Schütz, (Durzeit 

Maschinenfabrik und Eisengießei ei 

Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 


ortsfest und fahrbar 


Bisher 

geliefert 

über 

öOAnlagen 

an in- und 
auiländiiche 
Heerci-Ver- 
wsltungcn, 
über 2 c s 
Waueritoff- 
und Sauer- 
itoff-Kom- 
preisoren 
überhaupt 


Leipzig 1913* Turin 1911 1 

Goldene Medaille Medaille des Ehrendiploms 


Spezialfabrik t ur Kühler 

Oel~, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien für Luffschifle und Flug¬ 
maschinen. ✓ Spezialiiäf: Druckbehälier 
für Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersafzfeile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

E>ergsfraße 132. - Tel.: Neukölln 1Q20 


Libellen-QuadranleD 

= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26,Oranienstr.20 


Die EinbanddctKcn „Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift“ 

»Ind fertiggestellt. Preis Mark 2.—. 
Gleichzeitig offerieren wir ältere Decken zum 
gleichen Preise und auch komplett gebundene 
filtere Jahrgänge zum Preise von M.15.— 

Klasing & Co., G m. b. H., Berlin W. 9, Linkstr. 38 


• Wer sich über Ungarn, Land und Leute, Naturschön- 
9 heiten und Reisewege unterrichten will, der lese: 


Reisebeschreibung einer Fahrt durch ganz 
Ungarn mit über 200 photographischen Auf¬ 
nahmen und einem Geleitworte vom Präsi¬ 
denten des Kgl. Ungarischen Automobil-Clubs 
Sr. Exzellenz des Grafen Alexander Andrassy 

Preis elegant gebunden 3 Mark 

Verlag Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstraße 38. 


III. AUFLAGE 

Forderungen, die Theorie und Praxis an die Kon¬ 
struktion moderner Flugmaschinen stellen, und 
die Art ihrer Erfüllung bei den neuesten 
französ. Land- und Wasserflugzeugen 
mit Anhang: 

Die Motoren dir V. Pariser Lnttfahrzeng-AnutellDoo 

Von Dipl.-Ingenieor Alfred Marcel Joachimczyk. 

Die nach ganz kurzer Zeit erforderlich gewordene III. Auflage 
ist vollkommen neu bearbeitet und außerordentlich erwei¬ 
tert, so daß sie den doppelten Umfang der ersten Ausgaben 
erhalten hat. Sämtliche im letzten Jahre vor dem Kriege auf¬ 
getauchten Neukonstruktionen sind vom Verfasser, der ein 
genauer Kenner der franzft«. Flugzeuge ist, berücksichtigt 
worden. Der wertvollste Zuwachs aber ist wohl der dem 
Buche gegebene Anhang, in dem »Amtliche, auf der letzten 
Pariser Ausstellung vorgeführten Flugmotoren besprochen 
sind und dem eine ausführl.Motorentabelle angefügt wurde. 

78 Abbildungen und Konstruktions - Zeichnungen 
erläutern den interessanten Inhalt des Werkes. 

Durch den Krieg hat das Werk eine unerwartete Aktuali¬ 
tät bekommen; sind die Franzosen doch unsere ernste¬ 
sten Gegner im Luftkrieg und es wird sich jeder gern 
über die Flugmaschinen unterrichten wollen, die, nach 
der immer wieder betonten Ueberzeugung der Franzosen, 
uns im Kriege den schwersten Schaden zufügen sollten. 

Preis 90 PL, elegant in Leinen geb. 1.60 M. 

(Porto 10 Pf.) 

Verlag Klasing & Co., Berlin W. 9 
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Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Fl ugzeug-Reparatu r-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 


Spezialität: 

Ia verz., hochfester 




für Luftfahrzeuge aller Art. 

Ia Röslaner Oesenspiralen. 

Ia Röslaner Drahtseile and Kabel. 
Zuverlässigste Qualitätsware ersten 
Ranges. 

Stahl-Draht werk Röslau 

in Röslan (Bayern). 


Sperrholzplatten 


gebogenen Sperrholzteile 


■ ■ in allen geeigneten Stärken 
l : ! " I M. I I und Plattengrößen, ferner alle 
I w w I ■ zum Flugzeugbau notwendigen 

wie Rumpfverkleidungen, Maschinengewehrhauben, 
Rohre, Streben usw, liefern nach jeder Zeichnung 
in anerkannt vorzüglicher Ausführung 


Deutsche Holzwcrkc G.m.b.li., Hannover-Linden 


Größere Quantitäten stets prompt ab Lager lieferbar 






V 


Franz Sauerbier, 

Berlin $0.36,Forsterstr. 5 6. 
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FOKKER 

FLUGZEUGWERKE rab.H. 
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Deutsche 

Luflfahrer-Zeitschrifl 

Begründet von Hermann W. L Moedebeck 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer «Verbandes 

Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug-Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller 
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Inhalt des Heltes s Clubnachrichten und Notizen 25—26. / Der Luftkrieg an der Adria (ill.) 27—29. / Folgen der Luft« 
schiffangriffe auf England (ili) 29. / Britische „Randbemerkungen“ zu den deutschen Lufterfolgen 
und den Fokker - Flugzeugen 29. / Der amerikanische Adler ohne Flügel (ill) 30 32. / Notizen 32. / Mißstände im 
russischen Kriegsflugwesen (ill.) 33—34 / Notizen 34. / Eine vereinfachte Atmungsmaske für Freiballon-Hochfahrten (ill.) 
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meister 

vallerie. 


Kaiserlicher Aero-Club. 

Fortsetzung der Nachrichten über die 
Betätigung der Clubmitglieder im Kriege. 
Befördert: 

Caspar, Carl, Flugzeugindustrieller, 
Leutnant d. R., zum Oberleutnant. 
Herzfeld, Carl, Dr. jur., Gerichts¬ 
assessor a. D. und 1 Bankier, Vizewacht- 
d. L., zum Leutnant der Landwehr-Ka- 


S e 1 v e, Walter, Fabrik- und Rittergutsbesitzer, Ober¬ 
leutnant, befördert zum Rittmeister. 

Eisernes Kreuz I. Klasse: 

Caspar, Oberleutnant d. R, (außerdem Ritterkreuz 
mit Schwertern des Herzogi. Sächsischen Hausordens, 
Hanseatenkreuz). 

Heimann, Paul A., Kaufmann, Leutnant d. R. 
(außerdem Oesterr. Mil.-Verd.-Kr. DI. Kl., Sächs.- 
Mein. Kr.-Verd.-Ord.). 

W a g 1 e r, Major und Regimentskommandeur (außer¬ 
dem hessische Tapferkeitsmedaille). 

Witte, Wilhelm, Hauptmann. 


Eisernes Kreuz II. Klasse: 

Köpke, Gerhard, Kaiserlicher Legationsrat und 
Hauptmann d. L. 

Schuster, Alfred, als Leutnant in einer Fuß¬ 
artillerie-Munitionskolonne. 

Selve, Walter, Rittmeister (außerdem Friedrichs- 
August-Kr. II. Kl.). 

Sonstiges: 

Kirchhoff, Hans E., Großkaufmann, als Leutnant 
der Seewehr. 

B 6 j e u h r, Paul, Oberingenieur der Fliegertruppen, 
Ritterkreuz des österreichischen Franz-Josef-Ordens 
mit Kriegsdiekoration. 

♦ * 

* 

Verschiedentlich sind Einzahlungen von Jahresbei¬ 
trägen an uns ohne Nennung des Absenders eingegangen. 
In solchen Fällen ist es uns immöglich, Empfangsbestäti¬ 
gung und Mitgliedskarte auszuhändigen. Wir bitten 
unsere Mitglieder, die trotz erfolgter Ein¬ 
zahlung des Jahresbeitrages für 1916 noch 
keine Empfangsbestätigung erhalten haben, 
dieselbe von uns zu fordern. 



Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Die Hauptversammlung des Berliner Ver¬ 
eins für Luftschiffahrt findet Mitte März 
statt. 

Einladungen mit deT Tagesordnung gehen 
den Mitgliedern rechtzeitig zu. 

Berliner 

Verein für Luftschiffahrt. 


Wie wir zu unserem Bedauern 
Diplom-Ingenieur hören, ist Herr Dipl.-Ing. Bäjeuhr, 
Pani Bäjeuhr t* welcher bis nach Ausbruch des 

Krieges Schriftleiter dieser Zeit¬ 
schrift war, in Süd Westdeutschland den Folgen eines Un¬ 
falls erlegen, was sicher in den weitesten Kreisen des 
deutschen Luftfahrtwesens allgemeine Teilnahme erwecken 
wird. Herr Böjeuhr war zuerst Schiffsmaschinen- und 
Bootsmotoren-Ingenieur, dann technischer Hilfsarbeiter der 
Kaiserlichen Werft Wilhelmshaven und hierauf Assistent 
an der aerodynamischen Versuchsanstalt des Herrn Pro¬ 
fessors Dr. Prandtl an der Universität Göttingen. Er be¬ 
teiligte sich während dieser Zeit aber schon vielfach an 
wissenschaftlichen und sportlichen LufÜahrtuntemehmun- 
gen, so an den wissenschaftlichen Kommissionsarbeiten der 
„lla“, war Leiter der „Ila-Wochen-Rundschau“, baute dann 
nach den Vorschlägen von Prof. Prandtl die erste fahrbare 
Prüfeinrichtung für Luftschrauben, leitete 1910 zwei große 
Propeller-Wettbewerbe, betätigte sich 1911 als Geschäfts¬ 
führer des Oberrhein-Fluges und nahm im Aufträge der 
Universität Göttingen auf Grund neuer Erfahrungen den 
Umbau der fahrbaren Luftschrauben-Prüfvorrichtung vor. 
ln weiteren Kreisen bekannt wurde Herr Bäjeuhr auch als 
Mitarbeiter mehrerer wissenschaftlicher Werke, ferner als 
Verfasser des in unserem Verlage Klasing & Co., G. m. b. 
H., Berlin, erschienenen, mit zahlreichen Bildern geschmück¬ 
ten, volkstümlich gehaltenen Büchleins „Das Fliegen“, 
einer Darstellung dessen, was jeder vom Fliegen, dem Bau 
und der Handhabung der Flugmaschinen wissen muß. Noch 
vor wenigen Wochen erschien sein Buch „Der Luft-Krieg“. 
Bald nach Ausbruch des Krieges wurde er als Oberleutnant 
Leiter einer Motorenschule einer Flleger-Ersatz-Abteilung, 
als welcher er in unermüdlicher Tätigkeit auf Grund seiner 
reichen Erfahrungen seinem Vaterlande treue Dienste ge¬ 
leistet hat. Vor kurzem wurde er mit dem Ritterkreuz des 
österreichischen Franz-Josephs-Ordens mit der Kriegsdeko¬ 
ration ausgezeichnet. 

Das Bayerische Militär - Verdienst- 
Auszeichnungen. kreuz 2. Kl. mit Krone und Schwer¬ 
tern am Bande für Kriegsverdienst 
wurde verliehen dem Zahlmeister-Stellvertreter (Unterzahl¬ 
meister) Ludwig Stettmayer einer bayerischen Feld* 
flieg er-Abteilung. — Das Ritterkreuz 1. Kl. mit Schwertern 
des Königlich Sächsischen Albrechts-Ordens erhielt Haupt¬ 
mann Felix Lauterbach, Kompagniechef im Bayerischen 
Luft- und Kraftfahr-Bataillon. — Das Bayerische Militär- 
Verdienstkreuz 2. Kl. mit Schwertern wurde verliehen von 
einer bayerischen Feldflieger-Abteilung dem Feldwebel 
Johann S c h m i d und dem Vizefeldwebel Josef Hauser. — 
Der Landrat und Bankier Martin Kohn, Nürnberg, 
Teilhaber der Firma Anton Kohn, daselbst, Schatzmeister des 
Nürnberg-Fürther Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik, 
hat vom Großherzog von Oldenburg für seine Kriegsver- 











26 


Notizen 


XX. Nr. 3/4 


dienßte das Friedrich-August-Kreuz 2. Kl. am rot-blauen 
Bande erhalten. — Das Bayerische Militär-Verdienstkreuz 
3. Kl. mit Schwertern erhielten vonj einer bayerischen Feld- 
LuftSchiffer-Abteilung der Gefreite Kaspar Schwoll, der 
Gefreite Hans Hilmeyer, die Pioniere Johann Kraus, 
Alexander Oberberger und Jakob Preböck. — Das 
Sächsische Kriegsverdienstkreuz erhielt Hauptmann d. L. a. D. 
Berger, Kommandeur eines Luftschiffhafens und stellver¬ 
tretender Platzmajor. — Die Sachsen-Meiningensche Ehren¬ 
medaille für Verdienst im Kriege erhielten die Luftschiffer 
Licht, Querengässer und Schmidt und der 
Unteroffizier M ü h 1 f e 1 d , sämtlich vom Luftschiffer- 
Bataillon Stollwerck. — Die Sachsen-Altenburgische Tapfer¬ 
keitsmedaille erhielt Luftschiffer Preller, das Lübeckische 
Hanseatenkreuz erhielt Luftschiffer Kleve, beide vom Luft¬ 
schiffer-Bataillon Stollwerck. — Die türkische silberne Rote- 
Halbmond-Medaille wurde verliehen Dr. Otto von Petri, 
Geh. Kommerzienrat, und Dr. C. Soldan, Mitglieder des 
Nümberg-Fürther Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik. 
— Der Kriegsfreiwillige, Luftschiffer Th. Herrmann eines 
bayerischen Luftschifftrupps erhielt die Rettungsmedaille. 

Beförderungen. Zum Hauptmann befördert wurde der 
Oberleutnant Julius Drechsler beim 
Bayerischen Luft- und Kraftfahr- 
Bataiilon. — Zum Leutnant befördert 
wurden der Vizefeldwebel Kurt 
Engert, zugeteilt einer bayerischen 
Flieger-Abteilung, ferner der Vizefeld¬ 
webel Max Ihle in der Reserve der 
bayerischen Fliegertruppen. 

Major Poeschel, Meißen, der be¬ 
kannte Freiballonführer, jetzt Major und 
Kommandeur einer Feldluftschiffer-Ab- 
teilung im Osten, wurde mit dem Eiser¬ 
nen Kreuz 1. Kl. ausgezeichnet. Wir 
brachten im Juli 1915 anläßlich seines 
60. Geburtstages, den er im Felde ver¬ 
lebte, seine Biographie mit Bild. Major 
Poeschel führte die ihm unterstellte 
Abteilung während der großen Offen¬ 
sive in Rußland. Es gelang seiner be¬ 
sonderen Energie und Umsicht, trotz 
der Schnelligkeit des Vormarsches stets 
seine Abteilung aufstiegbereit nach vorn 
zu bringen. Auch in dem jetzt wieder 
eingesetzten Stellungskrieg hat er Her¬ 
vorragendes geleistet und wurde nunmehr mit der hohen 
Auszeichnung bedacht, nachdem er das Eiserne Kreuz 2. Kl. 
schon als Kompagnieführer in Flandern im November 1914 
erhalten hatte. 

Der bekannte Flieger Eduard 
Heldentod des Fliegers Böhme, der kürzlich bei einem Luft- 
Böhme. kämpfe zwei französische Flieger 

abschoß und ein drittes Flugzeug in 
die Flucht schlug, hat den Heldentod fürs Vaterland er¬ 
litten. Bei den Angehörigen ging ein Telegramm ein, daß 
Böhme, der aus Herold im Erzgebirge stammt, bei einer 
Fliegerstation im Elsaß abgestürzt sei und den Tod gefunden 
habe. Für die oben erwähnte kühne Tat wurde Böhme vor 
einiger Zeit im Bericht der Obersten Heeresleitung er¬ 
wähnt und mit dem Eisernen Kreuz I. Klasse ausgezeichnet 
und zum Vizefeldwebel befördert. Böhme, der kürzlich noch 
in Chemnitz und im Erzgebirge auf Besuch weilte, wurde von 
verschiedenen Vereinen seiner Heinat zum Ehrenmitgliede 
ernannt. 

Böhme, der zweifellos zu unseren besten Fliegern 
gehörte, hat nur ein Alter von 22 Jahren erreicht. Er war 
ein Schüler Hans Grades und beherrschte sein Flugzeug in 
staunenerregender Weise. Erst kürzlich gelang es ihm, 
seinen Eindecker bei einem mehrmaligen Ueberschlagen 
wieder in die normale Lage zu bringen. Was er und mehrere 
meiner Kameraden auf flugtechnischem Gebiete geleistet 
haben, wird wohl erst nach Beendigung des Krieges all¬ 


gemein gewürdigt werden. Ein Bruder des Verewigten steht 
ebenfalls bei einer Fliegerabteilung. Die Leiche des ver¬ 
unglückten Fliegers wird nach Herold überführt und dort 
beigesetzt. 

Der bekannte Fliegerleutnant Oskar Römpler, welcher 
sich seinerzeit an dem Fluge „Rund um München" erfolg¬ 
reich beteiligt hatte, Inhaber des Eisernen Kreuzes 1. und 
2. Klasse und des Bayerischen Militär-Verdienstordens 4. Kl. 
mit Schwertern, ist leider im Januar gefallen. 

Der bekannte Chemnitzer Flieger 
Heldentod des Fliegers Gotthard Grüner, zuletzt Fluglehrer 
Gotthard Grüner. in Johannisthal, der auf dem west¬ 
lichen Kriegsschauplätze im Kampfe 
mit einem feindlichen Doppeldecker von einem zweiten 
feindlichen Flugzeuge mit Maschinengewehren angegriffen 
worden ist, worauf sein Flugzeug im steilen Gleitflug 
niederging, hat höchstwahrscheinlich hierbei den Tod ge¬ 
funden. Bei der Schwester des Fliegers, Fräulein Charlotte 
Grüner, ging dieser Tage ein Schreiben des Herrn Hauptmann 
G. ein, in dem mitgeteilt wird, daß der jung« Flieger aller 
Wahrscheinlichkeit nach den Heldentod erlitten habe. Es 
wurde nämlich vor einigen Tagen von unseren Truppen ein 
englisches Flugzeug abgeschossen; der 
Beobachter dieses Flugzeuges blieb un¬ 
verletzt und sagte aus, daß man Grüner 
in seinem kürzlich abgeschossenen Flug¬ 
zeuge tot aufgefunden habe. Inwieweit 
dieser Angabe Glauben beizumessen ist, 
steht allerdings noch nicht fest. Eine 
genaue Nachricht ist der Abteilung von 
den englischen Fliegern immer noch 
nicht zugegangen, obwohl mehrfach 
englische Flieger über den von unseren 
Truppen besetzten Gebieten gekreuzt 
haben. Daß Grüner noch am Leben ist, 
kann kaum angenommen werden; in 
diesem Falle wäre sicherlich schon 
direkt Nachricht von ihm einge¬ 
gangen. 

Grüner gehörte zu unseren besten 
und erfolgreichsten Fliegern, wie schon 
aus den ihm zuteil gewordenen hohen 
Auszeichnungen hervorgeht. Er wurde 
u. a. mit dem Eisernen Kreuz 1. und 
2. Klasse, der Friedrich - August - Me¬ 
daille usw. ausgezeichnet und zum 
Offizier - Stellvertreter befördert. Mit der ihm eigenen 
großen Begeisterung wandte er sich schon im Jahre 

1909/10 der Fliegerei zu, indem er mit seinem Freunde 
Günther eben Gleitflieger baute und mit diesem in 

Harthau bei Chemnitz Gleitflüge ausführte. Nach Be¬ 

endigung serner Studien an den Technischen Staats¬ 
lehranstalten in Chemnitz ging er als Flugschüler nach 
Berlin und bestand in kurzer Zeit seine Prüfung als 

Flugzeugführer. Im Jahre 1913 vollführte er einen wohl¬ 
gelungenen Rundflug Berlin—Weimar—Gotha—Chemnitz— 
Dresden—Berlin. Er war damals der erste Flieger, der auf 
dem neuen Flugplätze des Chemnitzer Vereins für Luftfahrt 
landete, und dieser Verein stiftete ihm zur Erinnerung hieran 
einen Ehrenbecher. Das tragische Geschick des talentvollen 
jungen Fliegers löst b allen Sportkreisen, die ihn kannten, 
lebhafte Teilnahme aus. 

Der Schweizerische Aero-Club hat b seiner Jahresver¬ 
sammlung, die unter dem Vorsitz von Major F. Haller in 
Bern stattfand, die gewohnten Geschäfte erledigt und zum 
Präsidenten der Sportskommission 1916/17 Herrn A. 
B a r b e y (Lausanne) gewählt. 

Der Schweizerische Flugsport-Club hat in seiner Jahres¬ 
versammlung b Genf Herrn Oberstleutnant E. B o r e 1 als 
ersten Vorsitzenden wiedergewählt und beschlossen, ebem 
Antrag, der Verein möge sich vom Landesverband unab¬ 
hängig machen, nicht stattzugeben, sondern dem Schweize¬ 
rischen Aero-Club auch weiterhin anzugehören. 



Hauptmann Dr. Hildebrandt, welcher mit dem 
Eisernen Kreuz 1. Klasse ausgezeichnet wurde. 
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DER LUFTKRIEG AN DER ADRIA. 


"Von unserm Kriegsberichterstatter Oberleutnant a. D. Walter 0 e r t e 1. 


Triest, im Januar 1916. 

Als der Krieg ausbrach, standen die österreichisch- 
ungarischen Marineflieger neuen Aufgaben gegenüber. Sie 
hatten nunmehr reichlich Gelegenheit, zu erproben, ob ihre 
Flugzeuge den großen Anforderungen gewachsen waren, die 
sie zu erfüllen hatten. Das Kapitel ,.Wasserflugzeuge" ist 
immer ein sehr heikles und schwieriges gewesen. Infolge 
der gänzlich veränderten Verhältnisse, unter denen diese 
Flugzeuge zu arbeiten hatten, sind sie wesentlich anders, vor 
allem auch schwerer, gebaut als die Landflugzeuge. Das 
wird schon bedingt durch die Bootskarosserie und die brei¬ 
ten Schwimmer, welche unterhalb der Tragflächen ange¬ 
ordnet sind. Auch der Motor ist wesentlich höher 
hinter dem Flieger angebracht, als wir es bei Land¬ 
flugzeugen zu 
sehen gewohnt 
sind, um ihn bei 
hohem Seegang 
gegen Wellen¬ 
schlag möglichst 
zu schützen. Als 
Vortriebsmittel 
dienen stand¬ 
feste Sechszylin- 
dermotore öster¬ 
reichischen, aber 
auch deutschen 
Fabrikats. Die 
Leistungsfähig¬ 
keit dieser Mo¬ 
toren ist durch¬ 
schnittlich 150 
PS, die Ge¬ 
schwindigkeit der 
Flugzeuge bis 

140 km. Der 
Benzinverbrauch 
ist nicht über¬ 
mäßig hoch, da 
ein solches Flug¬ 
zeug, mit vollem 
Benzintank, Be¬ 
obachter und 

Bomben ausge¬ 
rüstet, einen Ak¬ 
tionsradius von etwa 800 Kilometer besitzt. Zum 

Anwerfen des Motors dient eine Sehr praktische An¬ 
wurfvorrichtung zum Andrehen des Propellers, in den 
dann eine automatische Anlaßvorrichtung mit Dynamo 
helfend eingreift. Als Bewaffnung dienen außer den 
bereits erwähnten Bomben Maschinengewehre. Die 
Orientierung im großen Stil ist mit Rücksicht auf 
das Gelände, die vielen Inseln, Bahnen, markanten 
Bauwerke verhältnismäßig leicht, wenn gutes Wetter 
ist, sie wird schwer, sobald die Seenebel aufsteigen 
und alles mit einem undurchsichtigen Schleier überziehen. 
Bei Tage erstreckt sich die Tätigkeit der Marineflugzeuge 
vor allem auf die Seeaufklärung, auf die Beobachtung sowie 
Verjagung feindlicher Schiffe, vor allem U-Boote, auf die 
Abwehr feindlicher Luftschiffe und Flieger. Daß man in 
Durchführung dieser Aufgaben sehr leicht in schwierige 
Lagen kommen kann, beweist ein Abenteuer, das vor einiger 
Zeit einem der Marineflieger zugestoßen ist. Bei einem 
Erkundungsfluge sichtete er ein feindliches U-Boot. Er 
flog herbei, um es mit Bomben zu belegen, aber das Boot 
hatte ihn bemerkt, tauchte und verschwand. Während 
unser Flieger noch suchend über der Stelle kreuzte, an der 
das Unterseeboot verschwunden war, erlitt er einen Motor- 
defekt, der ihn zwang, sofort auf das Wasser niederzugehen. 


Trotzdem das Flugzeug in dem hohen Seegange — der Vor¬ 
fall spielte sich auf hoher See 10 Seemeilen von der Küste 
entfernt ab — stark hin- und hergeschleudert wurde, mach¬ 
ten sich Flieger und Beobachter an die Reparatur. Plötz¬ 
lich bemerkten sie, wie das vorhin untergetauchte U-Boot 
etwa 1000 m von ihnen das Periskop aus dem Wasser steckte 
und sich prüfend umsah. Rasch hatte es das auf dem 
Wasser treibende Flugzeug bemerkt, hielt auf dieses zu und 
kam bis auf 50 m heran. Dann kam es ganz hoch, die Be¬ 
satzung öffnete die Turmklappe und begann mit Gewehren 
auf das Flugzeug und seine Insassen zu feuern. Eine Er¬ 
widerung des Feuers war mit Rücksicht darauf, daß ein 
Mann das Flugzeug ausmanövrieren mußte, während der an¬ 
dere am Motor arbeitete, gänzlich ausgeschlossen. Schon 

sah man, wie die 
Italiener sich da¬ 
mit beschäftig¬ 
ten, aus dem In¬ 
nern des Bootes 
eine Kanone auf 
Deck zu schaf¬ 
fen, um dem 
Flugzeug den 
Garaus zu ma¬ 
chen, da sprang 
der Motor an. 
Das Flugzeug 
wandte sich, fuhr 
ab und stieg auf. 
Sofort machte 
nun der schnei¬ 
dige Führer 
kehrt, um sich 
bei den Italienern 
durch eine wohl¬ 
gezielte Bombe 
für die erwie¬ 
senen ,,Freund¬ 
lichkeiten“ zu 
revanchieren, 
aber diese hat¬ 
ten, als sie das 
Flugzeug auf¬ 
steigen sahen, 
schleunigst ihre 
Sachen zusammengepackt, die Turmklappe geschlossen, und 
weg waren sie. 

Bei der Belegung von militärischen Anlagen an der 
feindlichen Küste werden unsere Flieger stets außerordent¬ 
lich heftig beschossen, da die Italiener alles, was sie an 
Ballonabwehrkanonen besitzen, in diesem Küstenstrich zu¬ 
sammengezogen haben. Sie arbeiten auch viel mit Schein¬ 
werfern und hatten beim letzten Besuch der k. und k. Flie¬ 
ger in Venedig nicht weniger als neun derselben in Tätig¬ 
keit, ohne daß es jedoch ihnen gelungen wäre, unsere Flie¬ 
ger dank deren geschicktem Manövrieren in ihrem Licht¬ 
kegel festzuhalten. Auch mit Ballonabwehrgeschützen ist 
Venedig sehr stark besetzt. Bei einigermaßen sichtigem 
Wetter kann man sich nach dem San-Marko-Platz, dem 
Arsenal und anderen markanten Bauten auch nachts ganz 
leidlich über Venedig orientieren, leider ist aber diese ita¬ 
lienische Festung infolge ihrer Lage mitten in den Lagunen 
sehr häufig in dichten Nebel gehüllt. Greifen unsere Flie¬ 
ger bei Tage irgendein militärisches Objekt in einem ita¬ 
lienischen Küstenhafen an, so suchen alle dort versammelten 
Schiffe durch schnelle Ausfahrt und einzelnes schnelles 
Zickzackfahren den drohenden Bomben zu entgehen, wobei 
Schlepper oftmals ihre Schlepplast einfach fortwerfen. Alle 
versammelten Geschütze nehmen dann im Verein mit Ma- 



(B. J G. phot.) 

Rump! eines französischen Flugzeuges, das bei Krusevac in Serbien abgeschossen wurde. Die Flügel 

sind verbrannt, die Geschoßwirkungen sind an dem Führersitz deutlich sichtbar. 
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schinengewehren das Feuer ge¬ 
gen unseren Flieger auf, der 
außerdem sofort im Luftkampf 
angegriffen wird, falls fran¬ 
zösische Flieger in der Nähe 
sind, von denen ßich die Ita¬ 
liener eine Anzahl verschrieben 
haben, die vor allem zur 
Deckung von Venedig bestimmt 
sind. Während die italienischen 
Wasserflugzeuge stets sehr rasch 
kehrt machen, wenn sie scharf 
befeuert werden, greifen die 
französischen Flieger sofort sehr 
schneidig an. Sie führen durch¬ 
weg die leichten, außerordent¬ 
lich schnellen Eindeckertypen 
mit starkem Gnömemotor, die 
sog.Flugzeugjäger, wie wir Deut¬ 
schen sie vor allem in der Mai¬ 
schlacht von Arras in starker 
Zahl vor uns hatten. Die hie¬ 
sigen französischen Apparate 
weisen jedoch insofern eine Ab¬ 
weichung im Bau auf, als sie 
zweisitzig sind, so daß außer 
dem Führer noch ein Bedie¬ 
nungsmann für das Maschinen¬ 
gewehr sich auf dem Flugzeuge 
befindet. Stößt einer unserer 
Marineflieger auf französische 
Flugzeugjäger, so tut er am be¬ 
sten, diesen schleunigst auszu¬ 
weichen, denn diese auf Erzie¬ 
lung größtmöglicher Schnellig¬ 
keit verspannten, sehr leichten 
Flugzeuge sind, sowohl was Ge¬ 
schwindigkeit und Steigfähigkeit anbetrifft, wie auch Lenk¬ 
barkeit, den Wasserflugzeugen sehr überlegen, um so mehr, 
als meist zwei dieser Apparate beim Kampf zusammen 
arbeiten. 

Mit ihren Marine-Luftschiffen hatten die Ita¬ 


liener nicht viel Glück. Die mit 
mehreren, sehr starken May¬ 
bach- Motoren ausgerüstete 
„C i 11 a d i F e r r a r a M entkam 
bereits früher einmal vor An¬ 
cona mit knapper Not nachset¬ 
zenden k. k. Marinefliegern, bis 
sie endlich bei der Insel Droica 
ihr Schicksal ereilte. Einer un¬ 
serer Marineflieger erspähte aus 
einer Flughöhe von 1200 m die 
„Citta di Ferrara“, welche in 
etwa 700 m Höhe dahinfuhr. Er 
ging sofort zum Angriff über, 
das Luftschiff versuchte, sich 
durch Höhersteigen der drohen¬ 
den Gefahr zu entziehen, hatte 
jedoch, da es eine lange Fahrt 
hinter sich hatte, zu viel Gas 
verloren und kam nicht hoch. So 
gelang es unserem Marinellieger, 
das Luftschiff so zu überfliegen, 
daß es ihn nicht mit seinen 
Maschinengewehren erreichen 
konnte, während er selbst es 
mit seinem Maschinengewehre 
so wirkungsvoll beschoß, daß es 
auf dem Wasser landen mußte. 
Der Flieger steckte darauf mit¬ 
tels einer Brandbombe die Hülle 
in Brand. Die Besatzung wurde 
von zwei herankommenden 
Torpedobooten gefangengenom¬ 
men, es waren sieben Mann, 
zwei Mann, darunter der 
zweite Offizier Conte di Pisa, 
waren durch die Beschießung 
getötet. Bei dem Führer des Luftschiffes fand man übri¬ 
gens 10 000 Kronen in Gold. 

Nicht besser erging es dem zweiten italienischen Marine¬ 
luftschiff, der „Citta di Jes i“, das einen Luftangriff auf 
Pola versuchte. Ein Schuß traf die Steuervorrichtung, so 


Neue Montierung eines französischen Flugzeug • Abwehr - Maschinen¬ 
gewehrs au! einem drehbaren Gestell, so daß es in |ede Zielrichtung 
gebracht werden kann. (Aus einer französischen Zeitschrift.) 



Französische Flugzeug - Abwehr • Maschinengewehre auf drehbaren Gestellen, so daß sie in Jede Zielrichtung 
gerückt werden können. (Aus einer französischen Zeitschrift.) 
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daß das Luftschiff sich um sich selbst drehte und jede Ma¬ 
növrierfähigkeit verlor. Es machte noch einen Versuch, 
mit den Maschinen steuernd vom Kampfplatze fortzu¬ 
kommen, da wurde es durch einen Volltreffer aus einem 
Ballonabwehrgeschütz heruntergeholt. Auch dieses Luft¬ 
schiff hatte zwei Propeller, mehrere Maybach-Motoren als 
Vortriebsmittel, jedoch nur eine Gondel, im Gegensatz zu 


den meisten deutschen großen Luftschiffen. Als Ausrüstung 
dienten zwei Maschinengewehre sowie ein Bombenlancier- 
apparat. 

Als die italienische Marine auch dieses zweite Luftschiff 
verlor, stellte sie alle Angriffe mit dieser Waffe ein, und kein 
italienisches Luftschiff hat sich mehr an der österreichischen 
Küste der Adria sehen lassen. 


FOLGEN DER LUFTSCHIFFANGRIFFE AUF ENGLAND. 


Nachdem sich bei den letzten Angriffen der deutschen 
Luftschiffe auf England die Abwehrmaßregeln, die bis dahin 
getroffen waren, als unzureichend erwiesen haben, sind ver¬ 
schiedene Aenderungsvorschläge und neue Pläne ausgeheckt 
worden, und u. a. hat sich auch 
ein Freiwilligenkorps aus Pri¬ 
vatleuten zusammengefunden, 
deren Pflicht nur darin besteht, 
den Himmel nach erscheinen¬ 
den feindlichen Flugzeugen ab¬ 
zusuchen. Diese Männer, die 
— wie ein englischer Bericht 
sagt — nervöse Frauen zu 
hüten haben, müssen von 
9 Uhr abends bis 2 Uhr nachts 
ihren Wachtdienst ausüben, da 
man diese Zeit als diejenige 
festgestellt hat, in der die 
„Zeps“ vermutlich am liebsten 
arbeiten. 

Vor allem in den Stadt¬ 
teilen, über denen die bisheri¬ 
gen Angriffe stattgefunden 
haben, hat das Gefühl der Un¬ 
ruhe stark um sich gegriffen, 
und zwar besonders in Familien 
mit Kindern, weil es immer 
einiger Zeit bedarf, um diese 
in den Keller oder die unteren 
Stockwerke zu bringen. Dort 
besonders haben sich Privat¬ 
leute zum Wachtdienst organi¬ 
siert und selbst die Einteilung 
der Ablösung vorgenommen. 

Obwohl sie nicht offiziell an¬ 
erkannt sind, ist die Polizei 
doch genau über ihre Tätigkeit 
unterrichtet und erkennt sie 
somit inoffiziell an. 

Von diesen Organisationen 
werden Probealarme durch¬ 
geführt, und sie haben sich 
Telephonverbindungen einge¬ 
richtet, sogar zu befreundeten Telephonbesitzern in 
den Vorstädten, um sich so schon früh über 
das Herannahen des Feindes unterrichten lassen zu 
können. 


Aber auch bei der Regierung hat man neue Pläne auf¬ 
gestellt, so vor allem einen neuen über die Schaffung einer 
Flotte von Verteidigungsluftschiffen. Es sind 
zunächst 50 Luftschiffe vorgesehen, die innerhalb 2 Jahren 
vollendet sein und dann Eng¬ 
land die unbedingte Vorherr¬ 
schaft im Luftmeer sichern 
sollen. Es scheinen Luftschiffe 
etwa von der Größe in Aus¬ 
sicht genommen zu sein, wie 
sie Amerika bei seinem Preis¬ 
ausschreiben, von dem auf 
S. 126 ff. des Jahrganges 1915 
dieser Zeitschrift gesprochen 
worden ist, gefordert hat, wie 
sie wohl auch aus Amerika be¬ 
zogen werden sollen. Man er¬ 
wartet von diesen Luftschiffen, 
daß sie annähernd 3000 m hoch 
steigen und mit einer Nutzlast 
von 10 Tonnen 80 km Stunden¬ 
geschwindigkeit entwickeln 
können. Man hat einen Be¬ 
trag von 200 000 Mark für ein 
Luftschiff vorgesehen. 

Für diese Luftflotte sollen, 
auf das ganze Land verteilt, 
sofort 30 Hallen von 270 X 65 m 
Grundfläche erbaut werden, zu 
denen die Stahlgerüste eben¬ 
falls aus Amerika bezogen 
werden sollen, und die immer 
2 Luftschiffe zugleich aufzu¬ 
nehmen vermögen. Für jede 
Halle einschließlich ihrer Gas¬ 
anlage ist ein Kostenaufwand 
von 4 Mill. Mark vorgesehen, 
so daß das ganze Luftflotten¬ 
programm sich auf über 130 
Mill. Mark beläuft. Man hofft, 
innerhalb Jahresfrist 
die ersten Hallen fertiggestellt 
zu haben und bis dahin auch 
die ersten 25 Luftschiffe in Dienst stellen zu können. Zu¬ 
nächst soll diese Luftflotte nur eine „H e i m a t f 1 o 11 e“ 
sein, doch hofft man, später eine Angriffswaffe daraus 
machen zu können. 



(Grohs phot) 

Matrosen begleiten ein Wasserflugzeug in ihren wasserdichten Anzügen 
ins Wasser hinein. 


Britische „Randbemerkungen“ zu den deutschen 
Lufterfolgen und den Fokker-Flugzeugen. 

Sowohl das britische Hauptquartier in seinem Bericht 
vom 21. Januar d. J. als auch Untersekretär Tennant (vgl. 
Meldung des Reuterbureaus vom 20. Januar d. J.) suchen die 
in deutschen amtlichen Berichten gegenüber den englischen 
zahlenmäßig nachgewiesenen größeren Erfolge und gerin¬ 
geren Verluste der deutschen Flugzeuge an der Westfront 
herabzusetzen. Insbesondere vertreten beide den Stand¬ 
punkt, daß den regelmäßigen Aufklärungsflügen der 
weit größeren britischen Flugzeuggeschwader, die 
sich in steter eingehender Orientierung über die augen¬ 
blicklichen deutschen Stellungen und Bewegungen offen¬ 
barten, nur gelegentliche Flüge der Deutschen 
gegenüberständen. Außerdem würde die Angriffs¬ 


tätigkeit der britischen Flugzeuge schon durch die 
Tatsache erwiesen, daß solche fast nur über deutschen Linien 
heruntergeholt worden seien. Es läge also durchaus keine 
Veranlassung vor, auf eine höhere Leistungsfähigkeit deut¬ 
scher Maschinen, insbesondere der bei den deutschen 
Erfolgen in letzter Zeit besonders hervor gehobenen 
Fokker - Apparate zu schließen. 

Wer schon vor dem Kriege mit den damaligen 
Fokker-Apparaten und kürzlich in Leipzig mit 
Fokkers neuem System diesen bedeutenden Konstrukteur 
in seinen Steil- und Sturzflügen mit bewundernswert kurzem 
Anlauf zu beobachten Gelegenheit hatte, wird über die Halt¬ 
losigkeit der britischen „Schlußfolgerungen" zur Tages¬ 
ordnung übergehen. 
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DER AMERIKANISCHE ADLER OHNE FLÜGEL. 


Vor dem Krieg herrscht« in allen Staaten in der Flug¬ 
zeugindustrie stets eine Unzufriedenheit darüber, daß die 
Heeresverwaltungen nicht genügend Aufträge erteilten. 
Nachdem nun in Europa durch den Krieg die Verhältnisse 
vollkommen andere geworden sind, ergänzen unsere Feinde 
sogar noch ihren Bedarf an Flugzeugen durch Bezüge aus 
Amerika. Somit hat die dortige Industrie vollauf mit den 
Lieferungen nach europäischen Staaten zu tun, und es liegt 
ihr nicht mehr viel daran, daß die amerikanische Regierung 
keine Flugzeuge bestellt. Je notwendiger diese sich aber im 
europäischen Krieg zeigen, desto mehr erkennt man in 
amerikanischen Fachkreisen die Unzulänglichkeit des eige¬ 
nen Militärflugwesens. Der „Metropolitan-Magazine“ brachte 
kürzlich unter obigem Titel einen Aufsatz, der diese Zu¬ 
stände grell beleuchtet und der u. a. folgendes enthält: 

Ueber allerhand wirtschaftliche Fragen vergessen die 
Gesetzgeber in Washington die große Bedeutung der ameri¬ 
kanischen Rüstungsfragen und bewilligen deshalb verhält¬ 
nismäßig geringe Geldmittel. Wenn sie aber schon einmal 
so wenig Geld zur Verfügung stellen, dann muß man sich 
darüber klar werden, in welchem Teil der Rüstungsfragen 
die größten Aufwendungen erforderlich sein werden, was 
Heer und Marine am notwendigsten brauchen und worin sie 
noch am meisten gegen andere Nationen zurückstehen. Und 
bei diesen Betrachtungen muß man sich leiten lassen von 
den Erfahrungen aus dem gegenwärtigen Kriege. Was ver¬ 
gangene Kriege gelehrt haben, ist heute wertlos. Im Kuba¬ 
krieg hat es noch Fälle gegeben, wo einzelne Leute gegen 
die feindliche Stellung Vorgehen mußten, um mit Flaggen 
den eigenen Truppen Signal zu geben, aber diese Signale 
wurden auf zwei Kilometer Entfernung nicht mehr gesehen 
und diese Leute wurden immer abgeschossen. Heute sitzen 
Offiziere in Paris um den grünen Tisch herum uüd sprechen 
mit einem Offizier, der 80 bis 90 km weit entfernt und wie 
ein Maulwurf im Boden vergraben ist, durch Fernspruch, 
dieser Offizier drückt auf einen Knopf, worauf eine Batterie, 
die er selbst wieder nicht sehen kann, ihre Salven fort¬ 
schleudert nach einem 12 km entfernten Ziele, das für sie 
unsichtbar ist; Waffen, die vor wenigen Jahren ihr eigenes 
Gewicht in Gold wert waren, sind heute wertlos. Der 
Meldereiter auf dem jagenden Roß ist eingeholt von dem 
Mann auf dem Motorrad, der Motorradfahrer wird über¬ 
boten durch das Feldtelephon usw. Ein Marineoffizier 
sagte einmal, daß eine Seeschlacht zwischen Dreadnoughts 
sich für den günstig entscheidet, der die größte Geschwin¬ 
digkeit besitzt. Aber heute ist der Dreadnought einem 
Unterseeboot preisgegeben und das Unterseeboot endlich 
ist hilflos gegenüber den spähenden Blicken, eines Flugzeugs. 
Und ebenso machtlos ihm gegenüber ist die Landtruppe. 

Wenn der Krieg irgend etwas gelehrt hat, so hat er die 
überlegene Bedeutung des Mannes gelehrt, der in der Luft 
arbeitet, gegenüber jenem, der auf der See herumrudert oder 
auf der Erde herumkriecht. Er hat gelehrt, daß Flugzeuge 
die Wirksamkeit des Heeres und der Marine um 50 und 
mehr Prozent steigern. 

Der Bestand unserer Flugzeuge hat sich in den letzten 
/ihren vcn 12 auf 6 verringert, und diese besitzen eine un¬ 
zulängliche Geschwindigkeit und Tragfähigkeit. Dabei wer¬ 
den heute in Amerika in jeder Woche 85 Flugzeuge her¬ 
gestellt, die aber alle nach dem Ausland verschickt werden, 
während sich unsere Heeresleitung mit den 12 begnügt! 


Im Juli letzten Jahres fragte ein Mann, der eine Ma¬ 
schine zum Werfen von Torpedos erfunden hatte, beim 
Marineministerium an, ob diese Erfindung auf einem 
Marineflugzeug der „Amerika“-Type (Zweimotoren-Flug- 
boot von Curtiß) ausprobiert werden könnte. Er bekam den 
Bescheid, daß diese Type nicht gut sei und von der Marine 
nicht weiter verwendet werde. Als dieser Bescheid ge¬ 
geben wurde, war uns bereits von England mitgeteilt worden, 
daß 18 Flugboote der „Amerika“-Type, die an England ge¬ 
liefert worden waren, während 9 Monaten dauernd im» 
aktiven Dienst gestanden hätten. Ferner besaßen Rußlandl 
und Italien je 20 dieser Flugboote. Aber das amerikanische: 
Marineministerium wußte damals nur von jener „Amerika",, 
die den Atlantischen Ozean hätte überfliegen sollen, es aber 
nicht tat. Sie tat es nicht, weil sie von der britischen 
Admiralität zu Kriegszwecken verwendet wurde, was man 
höheren Orts nicht wußte. Jetzt weiß man es wohl und 
vielleicht noch dazu, daß einstweilen auch das kleine 
Königreich Holland — und Holland steht nicht im Krieg 
— und die kleinere Republik Portugal — und Portugal führt 
auch keinen Krieg — je 20 „Amerika’-Flugboote bestellt 
haben. Und in Amerika selbst besitzt die Regierung keine. 

Weil wir nur 12 Flugzeuge haben im Heere und in der 
Marine, haben wir auch einen Mangel an Fliegern, da solche 
nicht geschult werden können. Die Schuld liegt am Kon¬ 
greß und am Senat, die die erforderlichen Geldmittel nicht 
bewilligen. Dies hat sogar noch weitere Folgen, indem so¬ 
wohl beim Heer wie bei der Marine ein Mangel an Offi¬ 
zieren herrscht, so daß von diesen keine Offiziere als Flie¬ 
ger abgegeben werden können. Und dies alles ist nur auf 
den Mangel an Geldbewilligung zurückzuführen. Aber die 
wenigen Flieger, die wir haben — es sind leider nicht ein¬ 
mal 12, obwohl wir 500 haben sollten — sind des höchste» 
Lobes würdig. Täglich setzen sie ihr Leben ein auf diesen 
veralteten Maschinen, und der Offizier, der kürzlich unter 
den Trümmern seiner Maschine beim Absturz begrabe» 
wurde, verlor sein Leben infolge der Kurzsichtigkeit des 
Kongresses. 

Die Mißstände haben nun auch durch die Luftfahrt¬ 
vereine Amerikas ihre Mißbilligung erfahren, die zu einer 
Eingabe des Vorstandes des Amerikanischen Aeroklubs an 
den Marinesekretär Daniels führte, und die etwa folgenden 
Wortlaut hat: 

„Das K o 11 e g i u m der Vorstände der Aero¬ 
klubs von Amerika wurde bei Seiner diesjährigen 
Zusammenkunft autorisiert, die Gutheißung einer Marine- 
politik zu übermitteln, die Amerika wieder den zweiten 
Platz unter den Marinemächten geben soll, und ist weiter¬ 
hin ermächtigt worden, dem Marinedepartement dringend 
zu raten, eine Steigerung der Geldbewilligung für die Luft¬ 
fahrt durchzusetzen. In folgendem Memorandum, das sich 
das Kollegium zu unterbreiten erlaubt, hat es nach reich¬ 
licher Ueberlegung seine Beschlußfassungen zusammen¬ 
gestellt. 

Das Kollegium maßt sich nicht an, Mittel und Wege vor¬ 
zuschlagen, die begangen werden sollen, um Amerikas zwei¬ 
ten Platz als Marinemacht wieder zu gewinnen, da dies 
allein Sache der Leitung des Marinedepartements ist. Aber 
das Kollegium glaubt, daß die Marine zurzeit sich in einem 
derartigen Zustand der Unzulänglichkeit 
und Knappheit, was Personal und Material 



Wie sich die Amerikaner das Zusammenarbeiten ton Flotte. Kfisteniorts und Flugzeugen mit Hille drahüoaer Telegraphie voretellen. 
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anbelangt, befindet, daß es zweifelhaft erscheint, ob die vor¬ 
geschlagenen sogar nur dazu ausreichen, die vorhandenen 
Mängel auszugleichen und der Marine das gewünschte Sta¬ 
dium der Wirksamkeit und Schlagfertigkeit zu bringen, 
welche die Marine jetzt bereits haben sollte. Dies gilt 
vor allem für die aeronautische Ausrü¬ 
stung. 

Die Marine besitzt zurzeit weniger als 20 Flugzeuge, 
die tatsächlich vorhandenen und die in Auftrag gegebenen 
zusammengenommen. Die vorgeschlagene Geldbewilligung 
würde nur eine Vermehrung von etwa 75 Flugzeugen ermög¬ 
lichen, das ist ein Bestand, den wir vor 2 Jahren schon 
hätten haben sollen und nur ein Zehntel von dem, 
was wir jetzt benötigen und sofort besitzen sollten. 

Außerdem sind keinerlei Entschließungen getroffen 
worden, die den Bau einer großen Anzahl von Luft¬ 
schiffen großer Bauart betreffen, deren Not¬ 
wendigkeit uns der europäische Krieg ge¬ 
lehrt hat. Diese Luftschiffe sind sehr kostspielig, und 
auch ihre Ausrüstung und ihr Betrieb erfordern viele Mittel. 

Bei näherer Betrachtung des vorgeschlagenen Marine¬ 
programms, das 75Flug- 
zeuge vorsieht, zeigt 
sich, daß diese alle an 
Bord von Kreuzern sta¬ 
tioniert werden sollen. 

Aber nichts ist vorge¬ 
sehen für einen Haus¬ 
haltungsplan, der für 
eine solche so sehr spe¬ 
zialisierte Waffe zu 
ihrer fortlaufen¬ 
den Ergänzung 
notwendig ist. Es sind 
weiter keine Mutter¬ 
schiffe vorgesehen zum 
Transport von Re¬ 
serveflugzeugen, 
von Flugzeugschuppen 
und von Reparatur¬ 
werkstätten, die unbe¬ 
dingt erforderlich sind. 

Auch Sind keine Be¬ 
gleitschiffe mit Flugzeugen in Betracht gezogen, 
die ein Geschwader haben muß, um sich durch Flugzeuge 
gegen U-Boote zu schützen und durch sie gegen den Feind 
aufklären zu lassen, und für andere Aufgaben, die jeder Tag 
neu mit sich bringt. 

Die Zeit ist lange vorüber, in der das Volk der Ver¬ 
einigten Staaten annehmen zu dürfen glaubte, daß die bei¬ 
den großen Ozeane, welche die Küsten unseres Landes be¬ 
spülen, an sich ein Schutz sind gegen Angriffe. Aber die 
bis ins Höchste gesteigerte Beweglichkeit moderner See¬ 
mächte findet in den ausgedehnten Küstenlinien nicht eine 
Schranke, sondern gerade eine besondere Ge¬ 
legenheit zum Angriff. Ein Landangriff ist im all¬ 
gemeinen auf eine gewisse begrenzte Frontlänge einge¬ 
schränkt und muß gewöhnlich aus einer bestimmten Rich¬ 
tung kommen. So mußte Deutschland durch Belgien mar¬ 
schieren, um Frankreich wirksam angreifen zu können. Un¬ 
sere maritimen Grenzen sind aber ungeheuer groß, und ein 
jedem Punkt kann ein Angriff einsetzen. Wenn dieser 
kommt, wird er plötzlich, fast ohne vorherige Warnung, 
kommen, und kein Mensch kann voraussehen, an welchem 
Punkt und unter welchen Bedingungen den angreifenden 
Seestreitkräften entgegengetreten werden muß. Die Er¬ 
fahrungen des Spanisch-amerikanischen Krieges — und wer 
kann die durch die Nachricht der Annäherung des 
spanischen Geschwaders hervorgerufene hysterische Auf¬ 
geregtheit vergessen — und die beiden kürzlich durch¬ 
geführten Seekriegsübungen haben klar erwiesen, 
daß es für eine feindliche Seemacht wohl möglich ist, ohne 
entdeckt zu werden, unsere Küsten zu erreichen. Wir haben 
nur drei Aufklärungskreuzer und aus unserer Handelsmarine 


können im Ernstfälle keine starken Hilfskreuzer heraus¬ 
gezogen werden. Unser Seegebiet erstreckt sich von Maine 
von Panama am Atlantischen, von Alaska über Havaii bis 
zum Panamakanal am Stillen Ozean, so daß es uns nicht mög¬ 
lich ist, dem Feinde entgegenzufahren, da wir nicht wissen, 
wo wir ihn erreichen können. Unser völliger Mangel an 
Aufklärungswaffen schreibt uns die Taktik des Wartens vor, 
in schrecklicher Ungewißheit, an irgendeinem strategisch 
zentralen Punkte auf das Eintreffen von Nachrichten über 
den Feind zu harren! 

Das Kollegium hat in Erfahrung gebracht, daß die Re¬ 
gierung einem zu erwartenden Angriff derart zu begegnen 
beabsichtigt, daß sie unsere begrenzte Anzahl von Kreuzern - 
in etwa 400 km Entfernung von der Küste weit auseinander 
ziehen will, und hinter ihnen die Schlachtschiffe in Gruppen 
von je vier näher an der Küste halten zu lassen, in der Hoff¬ 
nung, sie noch rechtzeitig an dem Punkt zusamenziehen zu 
können, wo der Angriff zu erwarten steht. Aber eine solche 
Aufteilung und Zerstreuung der Hauptstreitmächte ist gegen 
alle Grundsätze. Und wenn durch Zufall die Hauptmacht 
des Feindes zwischen zwei unserer Schlachtschiffgruppen 

gerät, wäre jede der¬ 
selben auf sich allein 
angewiesen und der 
Vernichtung ausgesetzt. 
Wenn also der Feind 
die Linie unserer weit 
auseinandergezogenen 
Au'klärungsschiffc 
durchbrochen hat — 
und bei unseren Manö¬ 
vern ist es beide Male 
vorgekommen — würde 
unsere noch nicht kon¬ 
zentrierte Hauptmacht 
machtlos sein, den An¬ 
griff auf unsere Küste 
abzuwehren. 

Der schnellste, bil¬ 
ligste und beste Weg, 
den Mängeln in unserer 
Marine entdedenzutr*». 
ten, ist der, eine mög¬ 
lichst große Anzahl von Wasserflugzeugen 
zu beschaffen, die an Bord von Wasserflugzeug¬ 
schiffen untergebracht sind, welche den Geschwadern zu¬ 
geteilt werden müssen. So sind auch die Scestreitkräfte 
der Verbündeten an den Dardanellen und die russischen 
auf dem Schwarzen Meer mit Flugzeugmutterschiffen und 
Wasserflugzeugdienst versehen. 

In einem dem Kollegium unterbreiteten Vorschlag sind 
folgende Forderungen aufgestellt : 1. wenigstens 3 Flug¬ 

stationen im Marinedienst der Vereinigten Staaten und je 
eine auf den Flottenstützpunkten der Philippinen, Havaii, 
Guantanamo, am Panamakanal und in Portoriko, wobei jede 
Station aus 20 bis 40 Wasserflugzeugen zu bestehen hätte; 

2. wenigstens zwei gut ausgerüstete Mutter¬ 
schiffe mit mindestens 12 Fliegern und zwe : mal Soviel 
Wasserflugzeugen; 3. die Marine sollte große Wasser¬ 
flugzeuge für den Unterseebootkrieg und für Toroedo- 
werfen anschaffen. Sollen doch nach englischen Mitteilungen 
Flugboote der „Amerika“-Type drei deutsche U-Boote zer¬ 
stört haben, von denen eines mit Bomben beworfen wurde, 
während bei den anderen — so wird berichtet — durch 
Darüberf 1 i eg e n die Periskope zerschossen 
wurden. (!) Die dadurch ,,erblindeten“ U-Boote mußten 
auftauchen und wurden so erbeutet. Diese Flugboote der 
,,Amerika“- und „Super-Amerikatype“ werden von den 
U-Booten wegen ihrer starken Bewaffnung und ihrer zahl¬ 
reichen Bomben sehr gefürchtet. Aber unsere Marine 
besitzt überhaupt noch kein solches Flugboot und hat nur 
eines für Versuchszwecke bestellt. 4. Ein Mangel, der 
sich in den nächsten Monaten als wesentlich zeigen wird, 
besteht an großen Wasserflugzeugen zum Torpedowerfen. 



Curtiß-Flngboot älterer Bauart im Dienste der Marine der Vereinigten Staaten. 
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wesen von 70 Millionen bewilligt hat, stände Amerika, 
wenn es 50 Millionen bewilligte, hinter England, Deutschland, 
Frankreich und Rußland an fünfter Stelle. Bei einer Bewilli¬ 
gung von nur 35 Millionen tritt es auch hinter Oesterreich 
und Italien und bei nur 20 Millionen auch noch hinter 
Japan, Spanien und die Niederlande zurück. 

Diese Ausführungen sind das Ergebnis weitgehender 
Ueberlegungen und wir halten es für unsere Pflicht, sie dem 
Marinedepartement zu besonderer Aufmerksamkeit zu 
empfehlen. Und zugleich bitten wir, besonderes Interesse 
dem Ausspruch des englischen Ministers Balfour 
entgegenzubringen, den jener im House of Commons getan 
hat, in Beantwortung einer Anfrage, weshalb London nicht 
gegen Zeppelinangriffe besser geschützt werde. Er sagte, 
die Verhältnisse würden heute anders liegen, wenn sich Eng¬ 
land 3 oder 4 Jahre vor dem Krieg über die Entwicklung 
des Luftkriegsdienstes völlig im klaren gewesen wäre, und 
wenn sich die Regierung damals ans Werk gemacht hätte, in 
dieser Erkenntnis die Verteidigung Londons zu organisieren. 

Es ist unsere Pflicht, dafür zu sorgen, daß wir nicht 
durch Vernachlässigung in der erforderlichen nationalen 
Rüstung zur Verteidigung einen Angriff auf Amerika 
herausfordern, und daß nicht über die heutige Re¬ 
gierung, die dafür verantwortlich ist, einmal dasselbe gesagt 
werden könnte wie über die britische Regierung, daß sie 
nämlich den Zeitpunkt zur Organisation der 
Luftverteidigung versäumt habe! 

gez. Alan R. Hawley." 


Der Fokker - Flieger Leutnant Immelmann, welcher mit dem? Orden 
Pour le mirite ausgezeichnet wurde. 

Alle europäischen Mächte bedauern jetzt, daß sie der Ent¬ 
wicklung des Torpedo-WasSerflugzeugs keine Beachtung ge¬ 
schenkt haben. Die Möglichkeit, Torpedos von Flugzeugen 
auszuwerfen, wurde von dem italienischen Marineoffizier 
Alessandro Guidoni und dem amerikanischen Konteradmiral 
Fiske erprobt (vgl. ,,D. L. Z." 1915, S. 153). — Sobald man 
Torpedoflugzeuge eingeführt haben wird, wird sich manches 
im Seekriegswesen ändern. 

Ein kleiner Kreuzer, wie die deutsche „Emden", ja sogar 
ein kleines Kanonenboot 
ist heute der Schrecken 
eines großen Gebietes. 

Nichts kann sie terrei¬ 
chen, und selbst das Aus¬ 
senden eines großen 
Schiffes ist kaum von 
Wert. Es würde 
aber ein Torpedo¬ 
flugzeug — von 
einem Dampfer oder 
einer Flugstation aus¬ 
gehend — h i n r e i - 
chen, mit ihm fer¬ 
tig zu werden. Oder: 
ein großer Handelsdamp¬ 
fer ist heute einem klei¬ 
nen Kanonenboot oder 
U-Boot preisgegeben, 
gegen die es sich mit 
zwei Torpedoflugzeugen 
an Bord erfolgreich weh¬ 
ren könnte. (Vgl. Um¬ 
wälzung im Marine-Luft - 
fahrwesen „D. L. Z." 

1915, S. 92.) 

Nachdem Deutsch¬ 
land vor drei Jahren 
ein Budget für Flug¬ 


ließ die Einheitlichkeit des 
In der Kriegführung Vorgehens auch auf dem Ge- 
der Entente-Mächte biete der Heeresluftfahrt zu wün¬ 
schen übrig. Es dauerte lange, bis 
man sich zu dieser Erkenntnis durchrang; nun aber wer¬ 
den vom Januar an allmonatlich franko-britische 
Heeresluftfahrtkonferenzen in Paris abge¬ 
halten und auch die Vertreter der anderen verbündeten 
Länder dazu eingeladen; die russische Abordnung ist bereits 
in Paris eingetroffen. Bei der Gelegenheit gibt die fran¬ 
zösische Presse den teuren Freunden etwas unwirsch zu 
verstehen, daß Frankreich bis jetzt den Verbündeten den 
fünften Teil seiner eigenen Luftflotte zur Verfügung ge¬ 
stellt habe, insofern, als Flugzeuge in Betracht kämen; der 
dritte Teil aller Flugmotoren sei von Frankreich geliefert. 


S. K. H. der Großherzog von Mecklenburg-Schwerin (1) und Direktor Fokker (2), Inhaber der Fokker-Flugzeugwcrke, 
welchem vom Grofiherzog persönlich das Mecklenburgische Militär - Verdienstkreuz am roten Bande fiberreicht 
wurde, au! dem Flugplatz Schwerin-Görries. 
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MISSSTÄNDE IM RUSSISCHEN KRIEGSFLUGWESEN. 

(Nach englischer Darstellung.) 


Wie sich nach einer Reihe von zuverlässigen Nach¬ 
richten feststellen läßt, sind die russischen Niederlagen dem 
Mangel an Flugzeugen auf russischer Seite zuzuschreiben, 
infolgedessen es weder durchführbar war, gegen den Feind 
aufzuklären und das Artilleriefeuer von Flugzeugen aus zu 
leiten, noch die deutschen Flieger bei ihren Erkundungs¬ 
flügen zu stören und sie zu vertreiben. So war es möglich, 
daß eine verhältnismäßig kleine deutsche Streitmacht, die 
aber mit einer großen Zahl von Flugzeugen in der Hand 
von erfahrenen Fliegern unterstützt wurde, dadurch einen 
so ungeheuren Vorteil hatte, daß sie imstande war, durch 
schwieriges Gelände vorzudringen, die russischen Armeen 
trotz ihrer erdrückenden Ueberlegenheit der Zahl nach zu 
schlagen und befestigte Plätze zu nehmen. Dieser Erfolg 
der Deutschen, die mit 1 200 000 Mann die russische, mehr 
als doppelt so starke Armee zum Rückzug zwangen, ist fol¬ 
genden Punkten zu verdanken: 

1. Die russischen Armeeführer waren nicht in der 
Lage, die Möglichkeit der Verwendung von Flugzeugen zu 
Aufklärungszwecken und der Feuerleitung sowie zur Ab¬ 
wehr feindlicher Flieger richtig zu beurteilen, und so kam 
es, daß die deutschen Lu.'tbeobachter, ohne daß man ihnen 
entgegengetreten wäre, dauernd die feindlichen Stellungen 
überfliegen, genaue photographische Aufnahmen herstellen 
und die Kräfteverschiebungen feststellen konnten. 

2. Auch waren die russischen Armeeführer nicht fähig, 
rasch genug die Bewegungen der Deutschen durch strate¬ 
gische Gegenmaßnahmen aufzuhalten und so den 
Vorteil, den jene durch ihre Ueberlegenheit an tüchtigen 
Fliegern besaßen, wieder auszugleichen. 

3. Die wenigen zur Verfügung stehenden russischen Flie¬ 
ger hatten vor dem Krieg fastniemit anderenTrup- 
pen zusammen geübt, so daß es ihnen an Erfahrung 
mangelte. 

4. Am stärksten machte sich dieser Mangel im Zu¬ 
sammenwirken der Flieger mit der Artillerie 
geltend. 

5. Die vorhandenen Flugzeuge reichten weder an 
Zahl, noch an Güte der Ausrüstung dazu aus, 
irgendwie wirksam zu arbeiten. 


Alle diese Punkte waren auf deutscher Seite in ent¬ 
gegengesetzter Weise durchgesetzt gewesen, 
so daß infolgedessen die Russen dauernd trotz ihrer zahlen¬ 
mäßigen Ueberlegenheit mit entschiedenem Nachteil kämpf¬ 
ten. Es waren zu Anfang des Krieges ungefähr 800 Flug¬ 
zeuge in Rußland, während Deutschland etwa über 1000 
verfügte. Aber Deutschland hatte zugleich mindestens 1000 
sehr gut ausgebildete Flieger, während in Rußland nur etwa 
400 Flugzeugführer waren, von denen sich die meisten nur 
hatten als solche qualifizieren lassen und danach das Flie¬ 
gen aufgaben, so daß sie keinerlei Erfahrung in mi¬ 
litärischen Aufgaben hatten. Außerdem waren die 
in Rußland gebräuchlichen Flugzeuge sehr verschiede¬ 
ner Bauart, waren mit verschiedenartigen Mo¬ 
toren ausgerüstet und besaßen verschiedene Steue¬ 
rungseinrichtungen. Und die Flieger, die nur eine Flugzeug¬ 
type zu führen gelernt und diese nur kurze Zeit geflogen 
hatten, waren nun nicht befähigt, andere Typen zu fliegen. 
Endlich waren viele von diesen Maschinen leichte, nur 
mit 50 PS Motoren ausgerüstete Eindecker, die von 
vornherein von einer Verwendung im Kriege ausgeschlossen 
werden mußten. 

Einige der großen Sykorski-Riesenflugzeuge konnten 
eine Zeitlang nicht gebraucht werden, weil sie große 
Felder zum Starten und zum Landen be¬ 
nötigten. Außerdem sind sie bedeutend langsamer als 
die deutschen Maschinen und bieten ein leichtes Ziel für 
Flugzeugabwehrgeschütze. Aus diesen Gründen konnten die 
zehn Sykorski-Doppeldecker, die während der letzten sechs 
Monate im Dienst waren, keine erheblichen Leistungen 
erzielen. 

Während jedem deutschen Flieger etwa 4 Flugzeuge 
zum Gebrauch fertig zur Verfügung standen, mußten die 
russischen immer warten, bis ihre Maschinen wieder in¬ 
standgesetzt waren. 

Und die russischen Flieger konnten ihrerseits nur ge¬ 
legentliche Erkundungsflüge durchführen und sahen dabei, 
da sie im Beobachten ungeübt waren, nicht genügend, wäh¬ 
rend die Deutschen die genauesten Aufnahmen und Berichte 
zurückbrachten. 



Russische Ostsee-Hafensnlagen, von einem Sykorski • Riesenflugzeug ans aalgenommen. Aal diesem Flag wurde letzteres za 
gleicher Zeit von drei deutschen Flagzeagen von oben, hiaten aad von der Seite angegriffen. Obgleich der russische Fiieger 
verwundet und zwei Motoren durch die BeschieBong außer Betrieb gesetzt wurden, gelang es dem Flugzeug doch, mit den 
zwei übrigen Motoren nach den russischen Linien zurückzukehren. 
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Von ganz 
ungeheurer Be¬ 
deutung war 
diese Tatsache, 
als — nachdem 
in der langen 
Periode des Stel¬ 
lungskrieges die 
russische Front 
nur wenig Ver¬ 
änderung erfah¬ 
ren hatte — 
die Pläne der 
deutsch-österrei¬ 
chischen An¬ 
griffsbewegung 
und die Vertei¬ 
lung ihrer Artil¬ 
lerie ausgearbei¬ 
tet wurden. 

Durch die 
Geschäftigkeit 
des deutschen 
Erkundungsdien¬ 
stes, vor allem der Lufterkundung, war man über die russischen 
Linien genau unterrichtet und besaß ausführliche Karten¬ 
skizzen. Hunderte von Photographien waren von den Flie¬ 
gern aufgenommen und topographisch reproduziert worden, 
was eine bis ins kleinste gehende über¬ 
sichtliche Darstellung der russischen 
Front von der Mündung des Dunajec bis zum 
Duklapaß in den Karpathen ergab. Dieses Re¬ 
sultat der Erkundung war von unschätzbarer Wichtigkeit, 
als es zur Ausarbeitung der endgültigen Pläne zu dem gro¬ 
ßen Angriff auf die russischen Stellungen Anfang Mai 1915 
kam. 

Während, wie oben erwähnt wurde, die russischen Flie¬ 
ger unter manchen Einschränkungen hatten arbeiten müssen, 
hatten sich die deutschen Flieger ungestört ihrem Erkun¬ 
dungsdienst gewidmet. 

Aber auch die deutschen Kanoniere hatten 
Erfahrungen im Zusammenarbeiten mit den Flug¬ 
zeugen, von denen aus ihnen die Schußweiten ange¬ 
geben wurden, während die russischen Flieger und Kano¬ 
niere überhaupt keine Uebung im Zusammenarbeiten hatten, 
abgesehen davon, daß an sich zu wenig Flieger eingesetzt 
wurden. 

In dieser Hinsicht beging Rußland denselben Fehler, den 
Deutschland zu Beginn des Krieges gegen Belgien begangen 
hatte. Deutschland, das damals die Widerstandsfähigkeit 
Belgiens unterschätzte, machte auch zu wenig Gebrauch 


von seinen Er¬ 
kundungsflug¬ 
zeugen. Es verließ 
sich vollständig 
auf die überwäl¬ 
tigende Stärke 
seiner furchtba¬ 
ren Armee und 
hielt es nicht für 
notwendig, einen 
starken Lufter¬ 
kundungsdienst 
durchzuführen 
und den Vorteil 
auszugleichen, 
denBelgien durch 
eine reichliche 
Verwendung sei¬ 
ner Flugzeuge 
gewonnen hatte. 
(!?) Dadurch er¬ 
gab sich ein un- 
schätzbarerZeit- 
verlust auf sei¬ 
ten der Deutschen, der zweifellos die Rettung für 
Paris bedeutete. 

Später aber entwickelten die Deutschen ihr Flugwesen 
in großem Maßstab, während es in Rußland meist bei Plänen 
blieb. Doch baut man jetzt auch große gepanzerte 
Doppeldecker, die imstande sind, bei einer Belastung 
durch den Führer, ein Maschinengewehr und dessen Schützen 
und eine Anzahl Bomben eine Stundengeschwindigkeit von 
120 bis 125 km zu erreichen. Diese Maschinen haben hinten¬ 
liegenden Propeller, so daß das weitvorgebaute Maschinen¬ 
gewehr ein sehr gutes Feuerbereich und der Schütze ein 
weites Beobachtungsfeld hat. Auch hat Rußland in Amerika 
Flugboote bei Curtiß bestellt, und zwar von der Bau¬ 
art der mit zwei Motoren ausgerüsteten „Amerika“, die zur 
Ueberquerung des Ozeans gebaut war. Die bisher hinaus¬ 
geschobene Herstellung war eine Folge der Unfähigkeit 
der russischen Regierung, Flugzeugmotoren zu liefern 
in der Stärke von 140 bis 200 PS. In den Vereinigten 
Staaten waren solche Motoren bis zum Anfang des Jahres 
1915 ebenfalls nicht erhältlich. Nachdem endlich solche her¬ 
gestellt und eine Anzahl für die an Rußland zu liefernden 
Flugboote zurückgestellt waren, hielt die Regierung wieder 
die Bestellung mehrere Wochen zurück, in deren Verlauf 
die Motoren an andere Länder geliefert wurden, die auch 
in Amerika Flugzeuge bestellt hatten. So mußte Rußland 
nochmals warten, bis die von ihm bestellten Flugzeuge in 
Angriff genommen werden konnten. 



Von der Aufhebung des schweizerischen Fliegerzölibats 

hat sofort Leutnant R e y n o 1 d Gebrauch gemacht. An der 
Hochzeitsfeier nahmen nahezu alle schweizerischen Heeres¬ 
flieger teil. 

oder vielmehr die durch sie verord- 
Die Zeppelinfurcht in nete nächtliche Dunkelheit verur- 
London sacht andauernd die verschiedensten 

Verkehrsunfälle. Die neuesten Vor¬ 
beugungsmaßregeln werden von den „Daily News“ in fol¬ 
genden Ratschlägen zusammengefaßt: Frauen mögen bei 
Nacht Kleider von möglichst hellen Farben tragen, da man 
diese bei gedämpfter Beleuchtung schon aus größerer Ent¬ 
fernung erblickt. Besonders die näher zu den Notlampen 
reichenden Hüte sollen in hellen Farben gehalten sein. 
Aber dann darf eine hell gekleidete Person niemals mit einer 
dunkel gekleideten zusammen wandern, weil diese dadurch 
gerade den Zusammenstößen erst recht ausgesetzt wäre. 
Herren mögen stets mit brennender Zigarre gehen, und allen 
Leuten wird das Tragen grob genagelter Schuhe emp f ohlen, 
damit die Schritte auf dem Pflaster schon aus der Ferne 
hörbar sind (!!). Die Wirksamkeit dieser Schuhe könne 


noch gesteigert werden, wenn man sie aus hartem, knar¬ 
rendem Leder hersteilen lasse (!). Uebrigens haben 
Kitchener und Balfour neulich einer Abordnung erklärt, mit 
der Verteidigung Londons gegen Luftschiffangriffe 
sei man nun auf gutem Wege, da die Durchführung den 
Militärbehörden übertragen worden sei, während bis dahin 
neben diesen auch die Admiralität sich damit hätte be¬ 
fassen müssen, so daß man einander entgegen gearbeitet 
habe. Am ehrlichsten in der ganzen Entente-Presse hat sich 
der Zeppelin-Gefahr gegenüber wohl Herv6 in der „Victoire“ 
nach dem Zeppelinflug vom 1. Februar über Paris ausge¬ 
sprochen: es lasse sich gegen die deutschen Luftschiffe in 
großer Höhe wenig machen, da ein französisches Kanonen¬ 
flugzeug („a vion-canon“ im Gegensatz zum Maschinen¬ 
gewehrflugzeug) eine Stunde brauche, um so hoch zu 
kommen wie der Zeppelin, und bloß diese Art von Flug¬ 
zeugen ein deutsches Luftschiff wirksam bekämpfen könnte. 
Geradezu belustigend wirkt es, wenn ein Teil der franzö¬ 
sischen Presse behauptete, die Zeppeline seien imstande, 
einen künstlichen Nebel zu erzeugen, um sich so möglichst 
lange unsichtbar zu machen. 
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EINE VEREINFACHTE ATMUNGSMASKE FÜR FREIBALLON¬ 
HOCHFAHRTEN. 


Von Dr. phil. E. E v e r 1 i n g - Adlershof. 


Bei einer Hochfahrt auf 9300 m, über die in Heft 14 des 
vorigen Jahrgangs, Seite 328 dieser Zeitschrift berichtet 
wurde, sowie bei einem früheren Aufstieg, der Herrn Privat¬ 
dozenten Dr. Wigand und mich in der Nähe von Berlin 
zu 9000 m Höhe führte und uns zu vierstündigem Gebrauch 
der künstlichen Atmung nötigte, habe ich eine vereinfachte 
Form der Sauerstoffmaske erprobt, über die ich, mit einer 
kurzen Beschreibung der von uns benutzten Atmungsappa¬ 
rate*), nunmehr berichten will. 

Ohne Zufuhr von ziemlich reinem Sauerstoff vermag man 
in Höhen von mehr als 7000 Meter nur kurze Zeit zu leben; 
man bedarf seiner aber schon von 5000 Meter an, wenn 
man den Anforderungen genügen will, die eine wissen¬ 
schaftliche Ballonfahrt mit stundenlangen, ununterbrochenen 
Beobachtungen an Körper und Geist stellt. Bei Aufstiegen 
bis 9 oder 10 km Höhe, die man mit unseren großen Ver¬ 
eins-Ballonen im günstigsten Falle zu erreichen vermag, kann 
daher ein unzuverlässiges Arbeiten der Atmungseinrichtungen 
nicht nur für den äußeren Erfolg des Unternehmens, sondern 
sogar für Leben und Sicherheit der Mitfahrer verhängnisvoll 
werden. 

Bei unseren Freiballon-Hochfahrten in den Jahren 1913 
und 1914, deren Kosten aus dem Aerophysikalischen For¬ 
schungsfonds Halle bestritten wurden, haben wir, voran Herr 
Wigand, den Atmungsapparaten besondere Aufmerksamkeit 
gewidmet. Den notwendigen Sauerstoff führten wir stets 
in komprimierter Form mit, m Stahlflaschen, die etwa 800 
bzw. 1300 1 (bei Atmosphärendruck gemessen) des Gases 
ai| f 1 / 125 seines Volumens zusammengepreßt enthielten. 

Diese stählernen Behälter haben zwar ein höheres Gewicht 
als etwa die Glasgefäße für flüssigen Sauerstoff, dieser Nach¬ 
teil wird aber unseres Erachtens durch größere Betriebs¬ 
sicherheit ausgeglichen. Ein Manometer zeigt den jeweiligen 

- Abb. 1. Vollständige Einrichtung zur Sauerstoffatmung für zwei Per- 

*) Vgl. A Wigand. Wis*en<ch»f lieh» Hochfahrten im Freiha'lon, in sonen: Sauerstoffbehälter mit Inhalts- und Verbrauchsmanometern, 

E. Abderhalden, Fortschritte der naturwis enschaf'l chen Forschung. Bd. 10, Reduzierventilen, Sparbeuteln, Schlauchleitungen und Vollmaske (links 

Heft 6. Bcrl n und Wien 1914; berond rs Abschnitt II, Seite 2M bii 22?; Kolhörster) bzw. vereinfachter Nasenmaske (rechts Everling). 

woher auch die Abbildungen. 

Inhalt der Flasche an, ein Reduzierventil mit einem 
zweiten Manometer gestattet, den Sauerstoffstrom 
zu regeln, der durch einen Gummischlauch dem 
Atmenden zugeführt wird (Abb. 1 und 2). Für jeden 
Mitfahrer wird eine solche Flasche mitgenommen; 
als Reserve dient eine dritte Flasche, an der mit 
einem T-Stück zwei vollständige Atmungseinrich¬ 
tungen befestigt sind (Abb. 2). Da die Lebens¬ 
luft in gleichmäßigem Strome durch den Schlauch 
fließt, aber nur periodisch, beim Einatmen, gebraucht 
wird, so ist zum Ausgleich und zur Vermeidung von 
Druckdifferenzen und Verlusten in den Schlauch ein 
sogenannter Sparbeutel eingeschaltet (Abb. 1 u. 2). 

Das Ende des Schlauches muß mit dem Gesicht 
des Atmenden, damit er die Hände frei behält und 
unter allen Umständen beständig mit Sauerstoff ver¬ 
sorgt wird, zwangsweise verbunden sein. Das Atmen 
aus pfeifenartigen Mundstücken, die mit Riemen am 
Kopfe befestigt werden und die das Verschließen der 
Nase mit einer Klammer erfordern, wird von den 
meisten Menschen schon unter normalen Verhält¬ 
nissen als lästig empfunden. Am häufigsten sind des¬ 
halb die Mund und Nase bedeckenden Masken in 
Gebrauch (Abb. 3 und 1 links). Sie tragen einen kur¬ 
zen Rohransatz zum Ueberstreifen des Gummi¬ 
schlauches und an ihrem tiefsten Punkte meist einen 
Speichelfänger. Ein Ventil mit einem leicht spielen¬ 
den Aluminium- oder Glimmerplättchen verhindert 
das Rückströmen der ausgeatmeten Luit aus der 
Maske in den Schlauch und den Sparbeutel, ein oder 




Abb. 2. Teilansicht aus Abb. 1. Der Kopf des Stahlbehälters mit dem Inhalts¬ 
manometer, das auf einem T-Stfick sitzt. An diesem beiderseits ein Reduzier¬ 
ventil mit Verbrauchsanzeiger, Sparbeutel und Schlauch. (Am linken Reduzier¬ 
ventil hängen zwei Dichtungsringe für die Rohrverbindungen.) 
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Abb. 3. Vollmaske aus Aluminium, die Mund und Nase bedeckt. Man 
erkennt drei Bügel mit Befestigungsriemm, die Schlauchleitung, dar¬ 
über das Ausatmungsventil, unten eine Kappe zum Auflangen von 
Flüssigkeit, am Rande die Gummidichtung. 

zwei weitere Ventile in der Wand der Maske gestatten der 
verbrauchten Luft den Austritt ins Freie. Vorher kann sie sich 
aber im Maskenraume mit dem zuströmenden Sauerstoff 
mischen und ihn verdünnen, also verschlechtern. Für Höhen 
über 9 bis 10 Kilometer, wo die Reinheit des Sauerstoffs 
bereits eine wesentliche Rolle spielt, bedeutet dies einen 
Nachteil der im übrigen bewährten Form der Vollmaske. 
Es ist daher erwünscht, diesen „schädlichen Raum“ zu ver¬ 
ringern oder ganz zu beseitigen. Für Personen mit unbehin¬ 
derter Nasenatmung empfiehlt sich deshalb eine kleinere 
Form der Maske, die nur die Nase bedeckt und sich der 
individuellen Gesichtsbildung des Benutzers möglichst gut 
anpaßt. Eine solche Nasenmaske ist außerdem leichter und 
bequemer, zumal sie den Mund frei läßt und somit z. B. 
die Verständigung mit dem Korbgenossen erleichtert. Sie 
enthält aber immer noch einen, wenn auch geringen, schäd¬ 
lichen Raum; auch kann der Sauerstoff unter Umständen 
durch die Ausatmungsventile ungenutzt ins Freie entweichen. 

Daher schlug ich gelegentlich die Verwendung 
einer Nasenmaske ohne Ausatmungsven tile vor; die 
Ausführung unterblieb jedoch wegen anfänglicher Be¬ 
denken, bis ich bei einer Hoch'ahrt auf 8500 Meter 
(August 1913) durch Zufall diese Vereinfachung er¬ 
proben konnte: Bei der Temperatur unter minus 30 Grad 
froren (durch das verdichtete Wasser in der verbrauchten 
Luft) die Ausatmungsventile meiner Nasenmaske zu, so daß 
ich sie durch Umschließen mit der Hand hätte auftauen müs¬ 
sen. Ich bemerkte das Versagen der Ventile jedoch erst 
nach einiger Zeit, da ich ganz automatisch durch den Mund 
ausgeatmet hatte. Bei den nächsten beiden Hochfahrten be¬ 
nutzte ich nun die auf Abb. 4 und 1 rechts dargestellte, für 
meine Gesichtsform passend hergestellte Nasenmaske, die 
lediglich ein Einlaßventil für den Sauerstoff besitzt und, mit 
zwei Riemen am Kopfe befestigt, sehr leicht und 
bequem ist. 

Dieser Maske fehlt vor allem jeder schädliche Raum. 
Da ein Ausatmen durch die Nase und den Schlauch wegen 
des Einlaßventils unmöglich ist, liefert die Anordnung un¬ 


gemischten Sauerstoff. Ferner muß der gesamte Gasstrom 
durch Nase und Mund des Atmenden hindurchstreichen. 
Diese „Spülung“ wirkt außerordentlich erfrischend, zumal 
wenn man bei genügendem Gasvorrat das Reduzierventil 
etwas mehr öffnet, als zum Atmen nötig wäre. Anderseits 
gestattet die Einrichtung eine vollständige Ausnutzung des 
Sauerstoffstromes; das Gas kann ja nicht vorzeitig ins Freie 
entweichen, wenn die Maske nur gut an das Gesicht an¬ 
schließt. Diese Abdichtung wird am besten und reinlichsten 
durch einen am Rand der Maske befestigten, ringförmigen 
Gummischlauch bewirkt, den man durch einen kleinen An¬ 
satz von Zeit zu Zeit mit Luft aufbläst. Auch die bei den 
oben beschriebenen Maskenformen unvermeidlichen Störun¬ 
gen und Belästigungen durch Kondensation des Wassergehal¬ 
tes in der ausgeatmeten Luft fallen hier naturgemäß fort. 

Mit der Maske habe ich gelegentlich der beiden letzten 
Hochfahrten die besten Erfahrungen gemacht. Insbesondere 
ist, dank der „Spülung“, ein Verstopfen des Atmungsweges 
durch die Nase trotz der großen Kälte nicht zu befürchten 
(in erkältetem Zustande wird man einer extremen Hochfahrt 
von vornherein fernbleiben). Im Flugzeug habe ich die Ein¬ 
richtung bisher noch nicht erproben können. Zur Verwen¬ 
dung in Räumen mit giftigen Gasen oder dergl. ist sie jedoch 
nicht geeignet, weil sie ein Einatmen durch den Mund nicht 
verhindern kann. Für diesen Zweck wäre eine Kombination 
mit einer Mundhülle, die nur die Ausatmung zuläßt, vorteil¬ 
haft; mit anderen Worten: eine Zerlegung der gebräuch¬ 
lichen Vollmaske für Mund und Nase, etwa durch eine 
Scheidewand, in einen Ein- und einen Ausatmungsraum. 

Für die Reserveapparate haben wir bisher stets die 
Vollmaske verwendet, um im Falle der Ohnmacht eines Mit¬ 
fahrers dem andern die Herbeiführung einer zwangweisen 
Atmung zu ermöglichen. Die zuletzt angegebene Kombi¬ 
nation gestattet auch in diesem Falle die Zufuhr eines un¬ 
gemischten Sauerstoffes, also eine erhöhte Wirkung, die 
durch die „Spülung“ noch vermehrt wird. 



Abb. 4. Vereinfachte Nasenmaske. Der Blechbügel mit den Be¬ 
festigungsriemen ist fortgelassen. In der Erweiterung des Rohr- 
ansatzes für den Schlauch sitzt das Einatmungsventil, unten der 
(entbehrliche) Feuchtigkeitsfinger: am Rande die Dichtung aus 
Gummischlauch mit einem Ansatz zum Aufblasen. 


Nr. 3/4 XX. 


37 


EIN FRANZÖSISCHES URTEIL 
ZUR KRISIS IN DER FRANZÖSISCHEN HEERESLUFTFAHRT. 


Die neueste Nummer der ausgezeichneten Pariser Zeit¬ 
schrift „Le Parlemenl et l'Opinion“, die sich auch 
während des Krieges ihre maßvolle Haltung bewahrt hat, 
enthält eine umfangreiche Arbeit des Fliegers Jacques 
Mortane, betitelt: „Werden wir unsere Vor¬ 
herrschaft in der Luft bewahren können?", 
die, nach den Zensurstreichungen zu urteilen, als etwas allzu 
freimütig empfunden worden, aber auch so noch allerlei 
interessante Aufschlüsse zu geben imstande ist. Der Ver¬ 
fasser betont die Schwierigkeiten seines Kampfes gegen 
Formeln, die der Gebrauch zu geheiligten Grundsätzen ge¬ 
macht hat. 

Als es die Schaffung der fünften Waffe galt, da konnte 
der französische Bureaukratismus nicht begreifen, daß 
das Flugwesen eine wichtige Rolle im Kriege spielen 
werde, so daß im August 1914 knapp 21 Fluggeschwader 
aufgestellt werden konnten. Und nach einer weißen Lücke 
heißt es weiter: Wenn unsere fünfte Waffe organisiert ge¬ 
wesen wäre, hätte die Schlacht an der Marne für die 
Deutschen die Bedeutung einer Katastrophe gehabt. Ver- 
besserungsvorschläge hat der Bureaukratismus schon vor 
dem Kriege abgelehnt, und ohne die Auslandbestellungen 
hätten die französischen Flugzeugbauer ihre Werkstätten 
schließen müssen, da Staatsaufträge selten waren und die 
Bezahlung weiß Gott wann erfolgte. Gewisse erfolgreiche 
Marken, wie Moräne und Schmitt, wurden überhaupt nicht 
berücksichtigt; so besaß das Heer von den Schmitt-Appa¬ 
raten, die von 139 Weltrekorden 41 hielten, bis zu neun Fahr¬ 
gästen entführten und 700 km beförderten, einen einzigen. 
Was Frankreich im Luftkrieg geleistet hat, ist lediglich der 
Qualität der Flieger zu verdanken. Eine eigentliche Luft¬ 
flotte fangen wir erst jetzt an, zu besitzen. 

Am Anfang des Krieges verließen wir uns darauf, daß 
die deutschen Flieger den unsrigen nicht ebenbürtig seien, 
und vergaßen die Eigenschafften des Feindes: Nachdruck im 
Handeln, Beständigkeit, Ausdauer und vor allem Organisa¬ 
tion. Ohnmächtig mußten wir bald unsere Flieger sich 
zurückziehen sehen vor den an Schnelligkeit und Kraft 
überlegenen deutschen Apparaten, die mit zwei Maschinen¬ 
gewehren bestückt waren. Und doch ist der beste deutsche 
Apparat (Fokker) nur eine Kopie (??!) des von unserer 
Armeeleitung vernachlässigten Morane-Saulnier! Und jetzt 
werden die Deutschen sicher ihre Bombardierungsflugzeuge 
ebenso verbessern wie ihre Kampfflugzeuge. Bereiten wir 
uns deshalb vor, ihren Schlägen nach dieser Richtung hin 
im Frühjahr zu begegnen. 


Nach weheren Zensurstreichungen wird ausgeführt: 
Stellen wir endlich einmal an den rechten Platz die rechten 
Leute, nicht solche, die einen Standmotor von einem Um¬ 
laufmotor nicht unterscheiden können. Ich habe selbst ge¬ 
sehen, wie einem Flieger, der einen verlorenen Behälterver¬ 
schluß zu ersetzen wünschte, gesagt wurde, er müsse gleich 
einen ganzen Benzinbehälter neu einsetzen, damit nicht Un¬ 
gleichheit in den Bestand des Reservematerials gebracht 
werde! „Unsere Hauptübelstände sind: Unzulänglichkeit 
des Materials, Mangel an Methode und Vergeudung der 
Kräfte." Und dann wird eine ganze Reihe von Sünden auf¬ 
gezählt: Man schickt vier Flugzeuge, wo eines genügte, und 
dabei flanieren unsere Leute meist mehr, als sie beobachten, 
oder sie lassen sich auf Abenteuer ein, wo rasche, zuver¬ 
lässige Nachricht nötig wäre; Auszeichnungen werden meist 
nur an die Geschwader erteilt, die Verluste erlitten haben; 
die Nennung von Namen ist bei der Schilderung von Flieger¬ 
kämpfen von der Zensur verboten. Man verlangt immer 
wieder die Vernichtung der Stadt Essen, ein Unsinn, da uns 
der Versuch zu viele Leute und Apparate kosten würde und 
damit doch nicht die ganze Kriegsindustrie getroffen würde, 
die die Deutschen zum Teil sicher weiter ins Innere des 
Landes gelegt haben. Die deutschen Flieger haben Befehl, 
möglichst innerhalb der eigenen Linien zu bleiben, wo Mo¬ 
torschaden und Abwehrgeschütze ihnen keinen Schaden 
bringen können. Wären wir auch so vernünftig, so besäßen 
wir heute noch Leute wie Garros und Gilbert. 

Wir müssen nicht nur Gruppen von Bombardierungs¬ 
flugzeugen, sondern auch von Jagdflugzeugen bilden und vor 
allem einen Zusammenhang zwischen Infanterie und Luft¬ 
fahrt schaffen. Verlassen wir uns für die Frühjahrskämpfe 
nicht auf die Qualität unserer Flieger, sondern geben wir 
ihnen die Mittel, den Kampf erfolgreich durchzuführen. Die 
Ueberlegenheit der französischen Heeresluftfahrt wird mög¬ 
lich sein, aber nur unter der Bedingung, daß nichts außer 
acht gelassen wird. Aber wir dürfen keine Minute ver¬ 
lieren; denn morgen wäre es zu spät. 

So weit Mortane. Seine Ausführungen sind um so be¬ 
merkenswerter, da man bis vor kurzem immer wieder in der 
französischen Presse vernahm, daß die deutsche Heeres¬ 
luftfahrt mit der französischen keinen Vergleich aushalten 
könne. Es ist auch das Symptom dafür, daß sich in Frank¬ 
reich das Volk immer weniger mit der gefärbten Bericht¬ 
erstattung zufrieden gibt, mit denen es seine Fühl r in Hin¬ 
sicht auf die tatsächliche Kriegslage in Unkenntnis zu halten 
sucht 


Eine schweizerische Flngzengbauerschttle hat sich im 
vergangenen Jahre in Lausanne gebildet, unter der Leitung 
des Technikers Brauzzi und des Fliegers Kramer; sie nennt 
sich Ecole de Constructions Möcaniques. Da¬ 
zu ist nun am 15. Januar in derselben Stadt ein gleichartiges 
Unternehmen gekommen, als dessen Leiter die Flugzeug¬ 
bauer Clerc und Meyer sowie der Flieger Pasche zeichnen. 

Von Panlhan trifft in Frankreich die Nachricht ein, daß 
er für seine Erkundungs- und Kampfflüge in Serbien zum 
Hauptmann befördert worden sei. Die aus der Schweiz ge¬ 
flüchteten Flieger Chätelain und M a d o n sind ihrer 
früheren Flugzeugeinheit wieder zugeteilt worden. 

Die schnelle Entwicklung des Kriegs- 
Frankreichs neues Flag- flugwesens hat in Frankreich zu 
zeuggeschwader. einer Neuformierung der Flugzeug¬ 
geschwader geführt. Während diese 
früher aus je 6 gleichartigen Flugzeugen zu¬ 
sammengesetzt waren, werden in ihnen nunmehr Kampf¬ 
und Verteidigungsflugzeuge von großer Ge¬ 
schwindigkeit miteinander vereinigt, so daß 9 Flugzeuge die 
Einheit bilden. Zu diesen kommen die üblichen Material- und 
Transportwagen und Kraftfahrzeuge für Flieger und Be¬ 


fehlsübermittelung. Mit diesen Einheiten werden bereits 
umfangreiche Manöver veranstaltet und die taktischen Be¬ 
wegungen nach allen Richtungen hin eingehend erprobt. Von 
dem zu einer „Eskadrille" gehörenden Personal von 70 Offi¬ 
zieren und Mannschaften sind nur 12 ausgebildete Flieger, 
deren einer der Befehlshaber des Geschwaders ist. 

Die Wiener Flugfeld-Gesellschaft hat die Liquidierung 
beschlossen. Die Kriegsverwaltung hat mit der Gemeinde 
Wien, als Eigentümerin des Flugfeldes bei Aspern, bereits 
Verhandlungen, betreffend dessen Uebemahme durch die 
Kriegsverwaltung, eingeleitet. 

In dem Artikel „Genaue Feststellungen von Druckver¬ 
schiebungen und dominierenden Hochströmungen in der 
Atmosphäre" ist zu lesen in Nr. 23/24, XIX. der „D. L. Z." 
S. 220, rechte Spalte, Zeile 21 von unten „versagten" statt 
„sagten"; S. 221, linke Spalte, Zeile 1 von oben unter der 
Unterschrift zu Abb. 6 fällt ganz fort Ferner in Nummer 1/2* 
XX., 1916, S. 15, linke Spalte, Zeile 6 von oben ist Abb. 9 
zu lesen statt Abb. 8, und S. 16, linke Spalte, Zeile 1 von 
oben in der Unterschrift ist zu lesen „Neuerwall" statt 
„Mauerwall". Außerdem S. 16, rechte Spalte, Zeile 39 von 
oben ist zu leien „Abb. 9" statt „Abb. 8". 
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SACHSCHADEN DURCH ZUSCHAUER BEI NOTLANDUNGEN 

DER LUFTFAHRZEUGE/) 

Eine Lücke; im Entwurf des LnftYerkehrsgesetzes ? 


Wenn erneut hier die Frage erörtert ■Werden soll, die 
Theorie und Praxis schon öfter beschäftigt hat, ob der Luft- 
fahrer auch für den Schaden einstehen muß, der anläßlich 
seiner Landung von herbeiströmenden Zuschauern auf dem 
Landungsgrundstück verursacht wird, so geschieht dies ein¬ 
mal mit Rücksicht auf den Entwurf eines Luftverkehrs¬ 
gesetzes, dann aber auch weil meines Erachtens nach dem 
geltenden Recht die Verurteilungen der Luftschiffer in sol¬ 
chen Fällen zu Unrecht erfolgt sind. 

Die letzte Gerichtsentscheidung, die sich mit dieser 
Frage zu befassen hatte, war ein Urteil des Kammergerichts 
vom 11. Dezember 1913 (14 U 4613/12), dem wir folgendes 
entnehmen (vgl. „Gesetz und Recht", 15. Jahrg., S. 164): 

„Am 2. Mai 1912 sah sich ein lenkbares Luftschiff in 
der Nähe von Berlin zu einer Notlandung gezwungen, und 
zwar in einer Gärtnereianlage, die stark beschädigt wurde. 
Die Gesellschaft erkannte ihre Ersatzpflicht hinsichtlich des 
durch das Landen und Fortschaffen des Luftschiffes entstan¬ 
denen Schadens anständigerweise ohne weiteres an, so daß 
eine Stellungnahme zu der juristischen Streitfrage nicht nötig 
war. Dagegen verwahrte sie sich gegen Ersatz desjenigen 
Schadens, der durch die zahlreichen Neugierigen auf dem 
Gärtnereigrundstück verübt war. Das Kammergericht hat 
sie aber mit dieser Schutzbehauptung nicht gehört. Die Zu¬ 
schauer konnten das Gärtnereigrundstück nur betreten, weil 
die Angestellten der beklagten Gesellschaft den Zaun nieder¬ 
gelegt hatten, um das Luftschiff besser fortschaffen zu 
können. Ist somit kein Zweifel, daß lediglich infolge der 
Einwirkung der Leute der Gesellschaft der Schaden auch in 
seinem weiteren Umfange verursacht ist, so entspricht es 
nicht nur der Billigkeit, daß die Gesellschaft auch für den 
nur mittelbar verursachten Schaden haftet, sondern sie ist 
gemäß § 830, Satz 2, BGB., da nicht ermittelt werden kann, 
welchen Schaden gerade die Zuschauer verursacht haben, 
allein und in voller Höhe ersatzpflichtig. Der § 830 BGB. 
greift Platz, denn wenn auch die Notlandung gemäß § 904 
BGB. in gewisser Beziehung privilegiert ist, so bleibt sie 
dennoch als Eingriff in fremdes Eigentum eine unerlaubte 
Handlung." 

Einleitend wurde hierzu bemerkt, daß bei dem Mangel 
einer Sondergesetzgebung für die Luftschiffahrt die Schaden¬ 
ersatzpflicht auf Grund der allgemeinen Bestimmungen des 
bürgerlichen Rechts festgestellt werden müsse. In der 
Zwischenzeit ist nunmehr dem Reichstage der Entwurf eines 
Luftverkehrsgesetzes zugegangen und damit auch die Frage 
nahegelegt, ob durch ihn neue Rechtsgrundsätze zur Beur¬ 
teilung eines derartigen Tatbestandes in Vorschlag gebracht 
werden. 

Ein augenfälliger und wichtiger Unterschied besteht von 
vornherein zwischen den Haftungsvorschriften des bürger¬ 
lichen Rechts und denen des Entwurfs. Nach § 249 BGB. ist 
nämlich der Geschädigte berechtigt, für den durch die 
schädigende Handlung herbeigeführten Schaden vollen Er¬ 
satz zu verlangen, während im Entwurf § 20, Ziffer 3, d. h. 
wenn Sachen beschädigt werden, eine Haftung des Ersatz¬ 
pflichtigen nur bis zum Betrage von 10 000 Mk. vorgesehen 
ist. Es könnte die Frage also recht bedeutungsvoll werden, 
ob dieser Maximalsatz des § 20, Ziffer 3 auch bei Ersatz 
desjenigen Schadens reduzierend einwirken soll, der durch 
die Landung eines Luftfahrzeuges und eine etwaige Zu¬ 
schaueransammlung hervorgerufen wird, oder aber ob das 
zeitige Recht auch für die Zukunft seine Geltung behalten 
würde, 

Setzen wir den Fall, ein Grundstück wird in der ge¬ 
dachten Weise beschädigt, so ergeben sich zwei Möglich¬ 


keiten, die schon von Bodenheim auseinandergehalten und 
getrennt erörtert worden sind. Zunächst ist es denkbar, daß 
die beiden Schadensmassen — verursacht durch Publikum 
und Landung — einzeln festgestellt werden können. Hier¬ 
bei ist ohne weiteres klar, daß die Neugierigen für den durch 
sie angerichteten Schaden verantwortlich sind, bezw. kann 
die Ersatzpflicht einem oder mehreren unter ihnen gemäß 
§ 830, S. 2 BGB. oder letzten Endes auch den Gemeinden 
auf erlegt werden auf Grund der einzelstaatlichen Tumults¬ 
gesetze (vgl. ausführlich darüber Bodenheim a. a. O.). Eben¬ 
so selbstverständlich ist es auch, daß der Halter für den 
durch sein Fahrzeug herbeigeführten Schaden ersatzpflichtig 
ist; hier jedoch könnte die Frage aufgeworfen werden, ob 
die Begrenzung der Haftpflicht nach § 20, Ziffer 3 des Ent¬ 
wurfs von Bedeutung wäre, da es sich in der Regel um 
einen Betriebsschaden handelt (s. Begründung des Entwurfs 
S. 16 unten) und unter dieser Voraussetzung die Bestim¬ 
mungen des II. Abschnittes des Luftverkehrsgesetzes zur 
Anwendung kommen sollen. Eine solche Vermutung wird 
aber wieder vernichtet durch den § 26 des Entwurfs, der da 
bestimmt, daß diejenigen reichsgesetzlichen Vorschriften un¬ 
berührt bleiben, nach denen der Halter oder Führer eines 
Luftfahrzeuges in weiterem Umfange als nach dem Gesetz¬ 
entwurf für den bei dem Betriebe entstehenden Schaden 
haftet, mit anderen Worten: kraft dieser positiven Vor¬ 
schrift des § 26 bleibt der Entwurf ohne jeden Einfluß, der 
Luftfahrer ist auch fernerhin nach § 904, S. 2. BGB. in voller 
Höhe zur Tragung des Schadens verpflichtet. 

Die zweite Möglichkeit ist dann die, daß die beiden 
Schadensmassen sich nicht voneinander trennen lassen, son¬ 
dern ununterscheidbar ineinander übergehen. Nach gelten¬ 
dem Recht soll in diesem Falle der Fahrzeughalter für den 
gesamten Schaden einstehen müssen (s. obiges Urteil). 
Und hier greift nun der Entwurf überhaupt nicht Platz, 
wenn man den Einheitsschaden nicht als einen Betriebs¬ 
schaden ansieht, oder aber er bestimmt — wiederum durch 
seinen § 26 —, daß die bisherigen reichsgesetzlichen Vor¬ 
schriften in Kraft bleiben. Stellt man sich auf den Stand¬ 
punkt der Judikatur, daß der Gesamtschaden dem Luft¬ 
schiffer zur Last fällt, so ist es m. E. eine unbillige Härte, 
die im Wege der Gesetzgebung beseitigt werden könnte 
und müßte, daß sich dem Luftfahrer keine Handhabe bietet, 
der Ersatzpflicht für einen Schaden zu entgehen, an dessen 
Höhe er vielleicht nur ganz verschwindend beteiligt ist, zu¬ 
mal da er nur in einer Notlage zur Verletzung fremden 
Eigentums gezwungen wird. 

Da nun, wie oben ausgeführt worden ist, das bürgerliche 
Recht auch fernerhin für die Regelung des Schadenersatzes 
von Bedeutung sein würde, mögen im folgenden zu der 
wiedergegebenen Gerichtsentscheidung noch einige Bemer¬ 
kungen hinzugefügt werden. Das Kammergericht hält es für 
billig, daß der Luftfahrer „allein und in voller Höhe" ersatz¬ 
pflichtig sei, wenn sich nicht ermitteln lasse, wieweit der 
Schaden durch die Zuschauer verursacht sei. Dem kann man 
aber wohl kaum beipflichten, wenn man bedenkt, daß der 
Luftfahrer — unbekannt mit den örtlichen Verhältnissen be¬ 
sonders bei Dunkelheit, vielleicht auch in hilfloser Lage — 
gar nicht oder doch viel weniger als der Grundberechtigte 
die Möglichkeit hat, dem Zusammenströmen der Neugierigen 
zu steuern oder obrigkeitliche Hilfe gegen sie zu erbitten. 
Ist der Grundstückseigentümer in seiner Gegend wenig be¬ 
liebt, dann könnten seine Nachbarn einen solchen von dem 
Luftfahrzeug durch die Landung verursachten Schaden mut¬ 
willig bis zu beliebiger Höhe vergrößern — und der Luft¬ 
fahrer trüge die gesamten Kosten; eine so weitgehende Ver- 


*) Vgl. Mendel: „Luftschifflandung und Schadenersatzpflicht" in „Luftschiffahrt, Flugtechnik und Sport", 1911, S. 1 ff. und Bodenheim: »Flurschaden 
durch Zuschauer bei Luftschiffiandungen" in »Deutsche Zeitschrift für Luftachiffahrt", 1911, Nr. 17, S. 13 ff. 



Nr. 3/4 XX. 


Sachschaden durch Zuschauer bei Notlandungen der Luftfahrzeuge 


39 


pflichtung erscheint wohl unvereinbar mit Billigkeit und 
Recht. 

Zur juristischen Begründung seiner Ansicht und zu der 
daraus folgenden Verurteilung der beklagten Gesellschaft 
hat das Kammergericht den § 830, S. 2 BGB. herangezogen, 
der auch von Bodenheim (a. a. 0. S. 16) in solchem Falle 
für anwendbar erachtet wird. Aus dem Wortlaute dieses 
Satzes: „Wenn sich nicht ermitteln läßt, wer von mehreren 
Beteiligten den Schaden durch seine Handlung verursacht 
hat, so ist jeder für den Schaden verantwortlich“, ist zwar 
nicht ersichtlich, daß nicht die Teilnahme an einer belie¬ 
bigen, sondern nur einer unerlaubten Handlung in Frage 
stehen kann, doch muß dies aus der Titelüberschrift: „Un¬ 
erlaubte Handlungen“ wie auch aus dem ganzen Zusammen¬ 
hang, insbesondere aus § 830, S. 1 unbedenklich gefolgert 
werden. Und wenn man sich der Meinung des Kammer¬ 
gerichts anschließen kann, daß die Notlandung auf fremdem 
Eigentum eine unerlaubte Handlung darstellt, dann ist auch 
gegen die Verurteilung der Luftfahrer zum vollen Schaden¬ 
ersatz nichts einzuwenden, weil unter dieser Voraussetzung 
die Anwendung des § 830, S. 2 BGB. durchaus gerechtfertigt 
wäre. Meiner Ansicht nach — wenn ich eine solche der 
Autorität des Kammergerichts gegenüber äußern darf — ist 
die Notlandung eines Luftfahrzeugs aber keine unerlaubte 
Handlung im Sinne des Gesetzes, denn es fehlt ihr das 
wesentliche Moment der Rechtswidrigkeit. Der § 904 BGB. 
gestattet die Einwirkung auf eine fremde Sache, wenn die 
Einwirkung zur Abwendung einer gegenwärtigen Gefahr not¬ 
wendig und der drohende Schaden gegenüber dem aus der 
Einwirkung dem Eigentümer entstehenden Schaden unver¬ 
hältnismäßig groß ist. „Da bei der Luftfahrt im Augenblicke 
einer notwendig gewordenen Landung nicht nur das Fahr¬ 
zeug, sondern oft auch das Leben oder die Gesundheit der 
Insassen gefährdet ist und demgegenüber ein durch die Lan¬ 
dung entstehender Sachschaden nicht in Betracht kommen 
kann, so ergibt sich aus dieser Vorschrift für den Luftfahrer 
ein Recht auf Notlandung“ (s. Begründung des Ent¬ 
wurfs S. 12). 

Auch sonst wird allgemein die aggressive Notstands¬ 
handlung des § 904 BGB., wenn sie auch auf Grund 
positiver Gesetzesbestimmung zum Schadenersatz verpflich¬ 
tet (§ 904, S. 2 BGB.), nicht zu den unerlaubten Handlungen 
gerechnet, weil sie der Widerrechtlichkeit ermangelt (vgl. 
Staudinger, Kommentar zum Bürgerl. Gesetzbuch, Vorbem. 
XII, 1 vor § 823 und Bern. II, B, 3, e zu § 823). Wohl aber 
begehen die Neugierigen, die ohne Not das fremde Grund¬ 
stück betreten und dabei Sachschaden anrichten, eine un¬ 
erlaubte Handlung; und wenn nun ein Gesamtschaden durch 
mehrere Handlungen herbeigeführt wird, die teils erlaubte 
(die Notlandung), teils unerlaubte (das Betreten durch die 
Zuschauer) im Sinne des Gesetzes sind, so wird man zwar 
auch den' § 830, S. 2 BGB. heranziehen, aber mit Staudinger 
(Bern. 5 zu § 830) billigerweise zu dem Ergebnis kommen, daß 
nur „derjenige, dem eine unerlaubte Handlung zur Last 
fällt, für den ganzen Schaden haftbar ist, während die andern, 
deren Mitwirkung auf erlaubten Handlungen beruht, nicht 
haften.“ Bei dieser Deduktion kämen wir im Gegensatz 
zu der Entscheidung des Kammergerichts zu einer Frei¬ 
sprechung des Luftfahrers, während der Ersatz des gesam¬ 
ten Schadens (durch Landung und Neugierige) von jedem der 
Zuschauer gemäß § 830, S. 2 BGB. verlangt werden könnte. 
Daß aber auch diese Lösung keine befriedigende sein würde, 
liegt auf der Hand und bestärkt die Forderung, positive Ge¬ 
setzesbestimmungen dem künftigen Luftverkehrsgesetze ein¬ 
zufügen. 


Allerdings wird in der Begründung des Entwurfs (S. 18) 
dagegen ausgeführt, daß es mit Rücksicht auf die voraus¬ 
sichtliche Entwickelung der Luftfahrt nicht notwendig er¬ 
scheine, besondere Vorschriften über ein Landungsrecht zu 
erlassen. Die ständig fortschreitende Technik würde die 
Verkehrssicherheit der Luftfahrzeuge weiter steigern, so daß 
der Entwurf davon ausgehen könne, daß lenkbare Luftfahr¬ 
zeuge nur auf den dafür bestimmten, behördlich genehmig¬ 
ten Plätzen landen würden. Aber auch unsere Luftschiff¬ 
fahrt wird von Titanic-Katastrophen nicht verschont bleiben, 
und gerade je seltener solche Notlandungen oder Unglücks¬ 
fälle auf fremdem Grund und Boden werden, um so mehr 
wird die Neugierde des Publikums angeregt und um so größer 
wird der durch das herandrängende Publikum angerichtete 
Schaden werden. Um so seltener wird sich dann auch fest¬ 
stellen lassen, wieweit der Schaden durch das Luftfahr¬ 
zeug herrührt und in welcher Höhe die Neugierigen daran 
beteiligt sind. Aus diesem Grunde sind auch schon früher 
die bürgerlich-rechtlichen Bestimmungen zur Regelung der 
Schadenersatzfrage bei Landungen der Luftfahrzeuge für 
nicht ausreichend erachtet und die Aufstellung besonderer 
Gesetzesvorschriften angeregt worden. Insbesondere hat 
Schroeder in seinem „Vorschlag zu einem Luftfluggrundgesetz 
für das Deutsche Reich“*) folgende beachtenswerte Rechts¬ 
sätze auf genommen: 

§ 78. 

Wird bei dem freiwilligen oder unfreiwilligen Nieder¬ 
gange eines Flugzeuges auf fremdem Grundstück oder aus 
Veranlassung eines sonstigen Vorkommnisses an einem Flug¬ 
zeuge ein Schaden dadurch herbeigeführt, daß sich Menschen 
zur Unfallstelle herandrängen und an bestellten Aeckern, 
Wiesen, Feldern und Gärten oder an Umzäunungen und 
Gebäuden Schaden zufügen, so haftet der Unternehmer des 
Fluges für den Schaden. 

§ 79. 

Die Schadensersatzpflicht des § 78 tritt nicht ein, wenn 
der Unternehmer beweist, daß er alles getan hat, was nach 
Lage des Falles und der Oertlichkeit möglich war, um einen 
Schaden abzuwenden, daß er namentlich unverzüglich auf 
dem nächsten Wege und unter Benutzung der zur Hand 
stehenden Verbindungs- und Sprechmittel die nächste Polizei¬ 
behörde von der Art des Unfalles und der Möglichkeit einer 
Schadenszufügung durch herandrängende Menschen benach¬ 
richtigt hat. 

§ 80. 

Haftet im Falle des § 79 der Unternehmer nicht und 
können die Personen, welche den Schaden verursacht haben, 
nicht ermittelt werden, so hat die Gemeinde, soweit die 
Billigkeit nach den Umständen, insbesondere nach den Ver¬ 
hältnissen der Geschädigten, eine Schadloshaltung erfordert, 
für den Schaden aufzukommen, sofern sie nicht beweist, daß 
Angehörige der Gemeinde sich an die Unfallstelle nicht 
herangedrängt haben oder daß durch die Anwesenheit von 
Angehörigen der Gemeinde der Schaden nicht verursacht 
sein kann. — 

Wenn auch diese Sätze heute, nachdem der Entwurf 
eines Luftverkehrsgesetzes bekannt geworden ist, manche 
Aenderung erfahren müßten, um sich dem Entwürfe einzu- 
fügen, so enthalten sie doch interessante Gesichtspunkte und 
lassen vor allem das Streben erkennen, dem Verletzten ge¬ 
recht zu werden und auch den Luftfahrer nicht über Gebühr 
für das Verhalten Dritter verantwortlich zu machen. 

_ Bodo Thielenberg-Berlin. 

') Ferdinand Schroeder, Die Haftpflicht im Luftflug und der Vorschlag 
zu einem Luitfluggrundgesetz. Berlin 1913. 


In England und Frankreich sind die 
Gegnerische Maß. mit der Sicherheit der Hauptstädte 
nahmen gegen unsere betrauten Kommissionen überreich- 
ZeppeUne. lieh beschäftigt, um die auf gestell¬ 

ten Abwehrwaffen rechtzeitig in 
Tätigkeit setzen zu können. Die sogenannten Zeppelin- 
Zerstörer, in Form von kleinen Lenkschiffen, stehen be¬ 
kanntlich vorläufig scheinbar nur auf dem Papier. Weitere 


Maßnahmen gegen unsere Zeppeline bilden die „Postes 
d'6coute“, die in Paris und London zur Aufstellung kamen, 
eine Anlage von vier trichterartigen Megaphonen mit einem 
äußeren Durchmesser von je 60 cm. Besonders schallemp¬ 
findliche Mikrophone in denselben sollen das Herannahen 
eines Zeppelins bereits auf 65 km bemerkbar machen. Eine 
mit der Station in Verbindung stehende Alarmvorrichtung 
beschleunigt die Gefechtsbereitschaft der Abwehrgeschütze. 
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NeuerdingB ist auch, um gegen Ueberfälle in der Nacht ein 
einigermaßen zutreffendes Eatfemungsmaß für die Abwehr¬ 
kanonen zur Hand zu haben, in England eine neue Art Ent- 
lernungsmesser in Aufstellung begrufen, für den wiederum 
besondere Spezial-Mikrophone eingebaut werden. Die bei¬ 
den Mikropüon-Erfindungen stammen aus Amerika. Das 
Prinzip des neuen Entiemungsmessers gegen unsichtbare 
Zeppeline ist folgendes: An den Ecken einer bekannten 
Grundtlächenfigur, z. B. Dreieck, Parallelogramm usrw., ist 
ein Mikrophon-Instrument postiert, das für eine bestimmte 
Schallstärke reguliert ist (Propeliergeräusch). Aus dem Er¬ 
höhungswinkel zu der Quelle und der bekannten Grund¬ 
fläche ist die Höhe des unsichtbaren Zeppelin-Kreuzers, 
der senkrechte Abstand zur Erde, zu errechnen oder aus 
vorbereiteten Tabellen zu entnehmen. Nach den Angaben 
des Erfinders sind die Mikrophon-Stationen etwa 275 km 
voneinander entfernt aufzustellen. Es ist anzunehmen, daß 
den größten Erfolg mit dem neuesten Entfernungsmesser 
Amerika einheimsen wirdl 

sind von der Pferdebedienung zum 
Die schweizerischen Automobilbetrieb überge- 

BaUontrnppen gangen, wie überhaupt die Nützlich¬ 
keit des Motorlastwagens für tech¬ 
nische Einheiten im Heere auch in der Schweiz immer mehr 
anerkannt wird. Früher brauchte man zur Aufstellung einer 
Fesselballonstation, abgesehen von der Dampfwinde, 8 bis 10 
Pferdefuhrwerke mit Material, Kohle und Wasser, die, ebenso 
wie die Gaswagen, bei einem Gewicht von 2500 kg meist 
mit acht Zugtieren bespannt waren. Nun sind an Stelle dieses 
Pferdetrosses zwei Motorlastwagen getreten, mit denen über¬ 
dies bedeutend schneller gearbeitet wird. Der Lastwagen, 
auf dem zugleich eine vom Motor bediente Ballonwinde zum 
Einziehen und Hochlassen eingebaut ist, wird mit vier Gas¬ 
wagen gekuppelt, und die übrigen Gaswagen werden an ein 
zweites Automobil angehängt, das zugleich die Pioniere be¬ 
fördert. Mit diesen Lastzügen können Steigungen bis zu acht 
Prozent befahren werden; auf stärker geneigten Rampen wer¬ 
den einzelne Wagen abgehängt. Nach den Erfahrungen in 
den letzten Manövern am Hauenstein kann man mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von mehr als 10 km für diese 
Ballonlastzüge rechnen. 

Neuer Fliegeruniall hinter der französischen Front. Der 

von der Westfront gekommene Leutnant Mour et erprobte 
mit seinem Mechaniker bei Bron ein neues Flugzeug, mit 
dem er nach Saloniki hätte abgehen sollen. In 300 m Höhe 
fing der Apparat Feuer und stürzte ab; die beiden Flieger 
waren gänzlich verkohlt. 

Amerikanisches Holz für Kriegsflugzeuge. Das euro¬ 
päische Walnußholz ist für die Schaftherstellung in der 
Waffenindustrie fast vollkommen in Anspruch genommen. 
Auf gegnerischer Seite hat man mm für die Anfertigung 
von Propellern in der Beschaffung von Rohmaterial gleich¬ 
falls auf Amerika zurückgegriffen. 
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BÜCHERSCHAU 


Fliegerschule. „Was muß ich wissen, wenn ich 
Flieger werden will?" Ein Lehr- und Handbuch 
für den Flugschüler. Von Heinz Erblich, Flugzeug¬ 
führer. Mit 95 Abbildungen im Text. 2. durchgesehene 
Auflage. Berlin 1915. Verlag von Richard Carl 
Schmidt & Co. Geb. 2,80 M. 

Verfasser dieses kleinen Handbuches ist seit Jahren als 
Flugzeugführer tätig, und die in der Praxis gesammelten Er¬ 
fahrungen sind dem uns vorliegenden, hübsch ausgestatteten 
Buche in jeder Beziehung zugute gekommen. Es behandelt 
alle wesentlichen Punkte, die den angehenden Flieger inter¬ 
essieren, so treffend und bei aller Kürze doch so aus¬ 
reichend und verständlich, daß schon die erste, rasch ver¬ 
griffene Auflage sich großer Beliebtheit erfreute. Bei der 
jetzt vorliegenden 2. Auflage sind verschiedene, durch die 
Kriegslage bedingte Aenderungen nötig geworden. Es sei 
noch besonders hervorgehoben, daß das Buch auch ausführ¬ 
liche Kapitel über Flugmotoren, Wetterkunde, Konstruktion 
der Flugzeuge, Behandlung der Maschine usw. enthält, so daß 


der Band, weicher aU Nr. 50 der bekannten „Autotechni¬ 
schen Bibliothek" erschienen ist, allen denen, die sich dem 
Flugwesen widmen wollen, ein helfender Berater ist. 

Die V ersorgungsverhaltmsse des Oifiziers und des ins 
Okkupationsgeoiet anaommandierten Zivilbeamten sind jetzt 
im Jvrieg uegenstand besonderen Interesses. Es wird des¬ 
halb allgemein begrüßt werden, daß jetzt eine Zusammen¬ 
stellung aller einscnlagigen Bestimmungen erseneint: Oitizier- 
pensionsgesetz nebst zius.ührungsbeSUmmungen des Bundes- 
rats und des Knegsmmisteriums sowie rensionstabellen. 
Fürsorgegesetz lur militärische Luft fahr er. 
Gesetz über die Kriegs Versorgung von Ziyilbeamten. Aller¬ 
höchste Order über Anrechnung von Kriegsjanren für 1914 
und 1915. (Verlag von Gerhard Stalling in Oldenburg i. Gr. 
Preis 50 Pf.) n 

Der Krieg 1914/15 in Postkarten. Planmäßige Gesamt¬ 
darstellung ues ganzen Krieges, seiner Führer, des heer- 
wesens sowie aller Kriegsscnauplätze in Naturaufnahmen 
und nach Künstleroriginalen. Reinertrag zugunsten der 
Ostpreußenhil.e 1915. Die Ostpreußenhilie 1915 läßt zu¬ 
gunsten ihres Hilfswerkes eine groß angelegte Postkarten¬ 
sammlung über den Krieg 1914/15 erscheinen, die in Kuptec- 
dmck-rv-unstierpostkarten ein anschauliches Bild des ganzen 
Krieges bieten soll, ln Reihen von je 10 Karten (Preis 1 M.) 
kommen der Krieg, die Heerführer, die verschiedenen Trup¬ 
pengattungen, die Schlachtfelder, die Städte und Dörfeij um 
die gekämpft wurde, das Leben hinter der Front und im 
Schützengraben, das Geschütz, die Krankenpflege, die Luft¬ 
waffen usw. zur Darstellung. Die Kämpfe zu Wasser, zu 
Lande und in der Luft werden in gleich meisterhafter Weise 
vorgeführt Erste Künstler, wie Professor Ho.fmann, Zeno 
Diemer, Karl Bauer, Fritz Quidenus und andere haben wert¬ 
volle Beiträge geliefert. So sind z. B. die Bildnisse der 
deutschen Fürsten sowie die unserer Heerführer, die von 
Karl Bauer und Quidenus ausgeführt und hier in Kupfer¬ 
druck wiedergegeben wurden, wohl das Beste, was auf dem 
Gebiete der Bildnispostkarte geleistet worden ist Auch für 
Schulen bilden die Karten ein treffliches Anschauungs¬ 
material für den Unterricht. , 

Der Ostpreußenhilfe 1915 dürfte, wenn das Unterneh¬ 
men in der geplanten Weise zur Durchführung kommt, wohl 
eine halbe Millioh Mark für den guten Zweck zudießen. 
Bestellungen sind zu richten an J. F. Lehmanns Ver¬ 
lag, München, Paul-Heyse-Straße 26. Die Postkarten 
sind auch in allen Buch-, Papier- und Postkartenhandlungen 
zu haben. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 

Der Flugzeugbau in Ungarn. Die außerordentliche Gene¬ 
ralversammlung der Ungarischen Maschinen¬ 
fabrik-Gesellschaft beschloß im Zusammenhänge 
mit der Aufnahme der Flugzeugfabrikation die Erhöhung des 
Aktienkapitals von 3 auf 5 Millionen Kronen. Die Gesell¬ 
schaft hat mit der Firma „F o k k e r- F lu gz e u g w er ke 
m. b. H." in Schwerin, betreffs der Fabrikation der 
Flugzeuge des Systems Fokker und wegen Uebernahme eines 
größeren Postens der neu emittierten Aktien ein Abkommen 
getroffen. Direktor Fokker wurde in die Direktion der 
Ungarischen Allgemeinen Maschinenfabrik-Gesellschaft ge¬ 
wählt. 

w Agfa“-Photo-Handbuch. 136.—150. Tausend. Diese 
Ziffer spricht mehr als weitschweifige Empfehlungen, denn 
die Tatsache, daß seit vielen Jahren nahezu jährlich eine 
Neuausgabe von 10 000 bis 15 000 Exemplaren nötig wurde, 
um der ständigen Nachfrage nach dem W erkchen gerecht zu 
werden, beweist, daß es einen Platz auf dem photographi¬ 
schen Büchertisch seines gediegenen Inhalts wegen mit 
vollem Recht verdient. Und so beschränken wir uns denn 
auf den Hinweis, daß das Büchlein auch um seines vorteil¬ 
haften Aeußeren willen eine gern gesehene Gabe auf dem 
Geburtstagstisch des Amateur-Photographen bilden würde, 
namentlich wenn es mit einer Auswahl der bekannten und 
bewährten „Agfa"-Artikel wie Platten, Filmpacks, Entwick¬ 
ler, Hilfsmittel und Blitzlicht-Artikel garniert sein sollte. — 
Das Kennwort „Agfa" ist symbolisch für Leistungsfähigkeit, 
Zuverlässigkeit und Haltbarkeit, gewährleistet also den Be¬ 
schenkten erfolgreiches Photographieren. Das „Agfa"-Photo- 
Handbuch ist in den photographischen Geschäften für 30 Pf. 
käuflich, wird aber auf Wunsch von der Herausgeberin: 
Actien-Gesellschaft für Anilin-Fabrikation, Berlin SO. 36, 
gegen Einsendung von 40 Pf. in Marken auch postfrei über¬ 
mittelt. 
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feststehende Baracken und Schuppen 

sofort lieferbar durch 

Deutscher Holzhausbau H.&F. Dldunann, Berlin w.57 

Prospekte, Anschläge kostenfrei 

Aelfesfe Spezialfabrik. Ca. 1500 Ausführungen in allen Welffeilen, davon ca. 450 Sfück während des Krieges. 


Das 

bewährteste 

Handbuch 

für 

Automobilisten 
und Motorrad¬ 
fahrer 


Für den Anfänger 

ein Lehrbuch 

Für den Praktiker 

ein Helfer böl 
Pannen jeder 
Art 


Ohne Chauffeur 

Viele 

Tausend 

.Illllllllllllllllllllllllilllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll 

von FILIUS ist kürzlich In 

Exemplare ständig 

im Gebrauch 

6. Auflage erschienen 

v ! 

Für 

Herrenfahrer 

465 Seiten mit fast 300 Abbild. 

und 

Chauffeure 

in Leinen gebunden Mark 4,60 

Porto für Inland 30 Pf., für Ausland 60 Pf. 

Anfänger 

und alte 

Verlag von Klasing & Co. G. m. b. H., Berlin W. 9 

Praktiker 

Linkstrasse 38 

gleich 

unentbehrlich 


Das U-Boot.!*?£'»; 

Die technische Entwicklung und Anwendung der 
Unterseeboote, ihrer Motoren, Torpedos usw. 
in gemeinverständlicher Darstellung mit über 
100 teils ganzseitigen Abbildungen und einem 
künstlerischen Umschlagblatt 

soeben erschienen 

104 Seiten 4°, Preis kart. M. 3.— 


Durch die erfolgreiche Betätigung stehen die U- (Tauch ) Boote 
heute im Vordergrund des allgemeinen Interesses, obwohl sie 
die jüngste und unbekannteste maritime Waffe darstellen 
Jeder Staat breitete auch vor dem Kriege schon sorgsam dichte 
Schleier über alles, was Tauchboote betraf, nur sparsam drangen 
Nachrichten über Zahl und Leistungsfähigkeit der von den 
verichiedenen Seemächten verwendeten Typen an die Oeffent- 
lichkeit. Kein Wunder, daß das deutsche Volk über die Taten 
eines Weddigen, eines Hersing und vieler anderer, heute noch 
unbekannter U-Boot-Helden auf das höchste erstaunt war und 
nun gern näheres über diese unheimlichen Stahlfische wissen 
wollte, die dreißig- und fünfzigmal größere Meeresriesen mit 
einem Schuß auf den Grund des Meeres legen konnten 
lieber alles, was über U-Boote, insbesondere über feindliche und 
neutrale Tauchboote bekannt geworden ist, unterrichtet dieses 
neue Buch in einer erschöpfenden und jedem verständlichen 
Weise. 104 Großquartseiten mit über 100 Abbildungen geben 
ein getreues Bild der Entwicklung des Tauchbootes von den 

f escnichtlichen ersten Anfängen an bis auf die neueste Zeit. 

elbst die letzten feindlichen und amerikanischen Tauchboot- 
scliöpfungen, die teils während des Krieges fertiggt stellt wurden, 
sind berücksichtigt. Besondere Abschnitte sind dem U-Boot- 
Motor, dem U-Boot-Betrieb, den Fahrten und Erfolgen, den 
Hebe- und Mutterschiffen, Torpedos und der Abwehr gewidmet. 

Verlag von Klasing & Co. 

Ga m. b. Ha 

Berlin W. 9, Linkstraße 38. 
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tarl TlcJcmann 

bock- und bachfarben-Werke 
Chemische Pabrik 

Coswig-Dresden 


Fernspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr.- Adr.: Atlas Coswigsachsen 


Dresden — Prag — Berlin 


Das Fabrikat ergibt % ” eine spiegelglatte JBRMp* 

Fläche, ist elastisch und von vorzüglicher 

Spannkraft, wodurch die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird. 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 
auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und Atteste maß¬ 
gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. 


rnn ff 




iMK 










C) D?A5BAHiaE>r 

Wepköfaff ftöbp PpopeUeipböüu. 
Berlin 0.54 Boxha^enep Si&. Qß 


| Komplette Filllanlagen 

| für Luftschiffe jeder Größe 

? T ransportable Wasserstoffgas-Entwickler:: Wasserstoffgas-Ventile 

) eigenen Systems, in behördlich anerkannter bester Ausführung 

( AusgefOhrte und im Bau befindliche Füllanlagen: 


[ Militärluftschiff hallen i Privatluftschiff hallent 

e 

! Reinickendorf, Cöln, Metz, Strafiburg, Thorn, Friedrichshafen, Cöln, Tegel, Bitterfeld, Johannis* 

- Königsberg, Posen, Graudenz —— thal, Biesdorf, Stuttgart, Gotha, Hamburg, Kiel 

| RICHARD GRADENWITZ, BERLIN S14 

■.. " .. »'•-V'v.v 
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Oberurseler Umlaufmotor 



für Eindecker, Doppeldecker, Kampfflugzeuge 

Motoren-Fabrik Oberursel A. G. / Oberursel 


Fachtechnische Literatur 

Werke über: Motoren, Flugmaschinen und Automobile 

sind begehrte Liebesgaben 

bei den im Felde stehenden Spezialtruppen, in Lazaretten usw. usw. 


Wir empfehlen, als zur Versendung ins Feld besonders geeignet: 


Tloc Fliodon Was i eder vom F lie S en ’ dem und der Handhabung 
UcIS r lllfgdl der Flugmaschinen wissen muß. Volkstümlich dar¬ 
gestellt mit zahlreichen Bildern von P. Bdjeuhr, Chefredakteur der „Deutschen 
Luftfahrer-Zeitschrift“.Preis 60 Pf 

Moderne Flugmaschinen SS 

moderner Flugmaschinen stellen und die Art ihrer Erfüllung bei den neuesten 
französ sehen Land- und Wasserflugzeugen. Von Diplom-Ingenieur Alfred 
Marcel Joachimczyk. Dritte wesentlich vermehrte und ganz neu 
bearbeitete Auflage mit 78 Abbildungen . broschiert Preis 90 Pf„ gebunden M 1.60 

Scheinwerfer für Kraftfahrzeuge aZ eZ'.Zuer 1 ! 

lieh Technischer Rat am Patentamt. Mit vielen Bildern . . . Preis M. 2.— 
Elegant in Leinen gebunden....Preis M. 3.— 


Ohne Chauffeur 


Handbuch für Automobilisten u. Motorradfahrer 
von Filius. Sechste Auflage, 8°, 465 Seiten 
mit ca. 300 Abbildungen, ln Leinen gebunden (Porto 30 Pf.) . Preis M. 4.60 

Durch Ungarn im Automobil bZiuiibiHg l'n« 

Automobilfahrt durch ganz Ungarn. Mit einem Vorwort Sr. Exz. des Grafen 
Alexander Andrassy. Ueber 200 Abbildungen. Elegant geb. . Preis M. 5.— 

Der Krieg in der Luft 

aktuelle Abhandlung überWert, Anwendung u. Bekämpfung der verschiedensten 
Waffen der Luft.Preis broschiert 60 Pf. 

Moderne Automobil - Beleuchtung Umfang 36 

, Seiten mit 81 Abbildungen.Preis 60 Pf. 


Klasing’s Autobücher 

Preis für den fiand (inkl. Porto).90 Pf. 


Band I: Einregulierung und Behandlung des Vergasers. 

„ 2: Praktische Fahrkunde. 

„ 3: Wie man die Leistungsfähigkeit seines Wagens erhöht. 

. 4 5 (Doppelband) Praktische Winke für Motorradfahrer. 

„ 6: Pannen und ihre Behebung auf der Tour. 


Prospekte 

kostenfrei 


Klasing <& Co., Q. m. b. H., Berlin W. 9 


Prospekte 

kostenfrei 


Verantwortlich für den Schriftleitungs-Teil: Ernst Garleb, Berlin'Wilmersdorf, und Ingenieur Julius Küster, Berlin-Friedenau, für den Anzeigenteil: 
i. V. Oscar Friedrich, Berlin-Wilmersdorf. Eigentum des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, Berlin-Charlottenburg. Verlag: Klasing & Co., G. m. b. H., 
Berlin W. 9. — Druck: Gutenberg Druckerei und Verlag G. m. b. H., Berlin S. 42, Orantenstraße 140 42. 
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ALBATROS 



Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROf-Flugzeugen: 


7. Dezember 1910: Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911 : Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros- Militär- 
Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros - Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros - Militär - Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 

10./ 11 . Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROSWERKE 

G.M. B. H. »BERLIN-JOHANNISTHAL. 


i 
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G. A. Schatz, Wurzen 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 

Bisher 
geliefert 
Ober 

60 Anlagen 

an in- und 
ausländische 
Heeres-Ver¬ 
waltungen, 
über 265 
Wasserstoff¬ 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 
pressoren 
überhaupt. 

Leipzig 1913: Turin 1911: 

Goldene Medaille Medaille des Ehrendiploms 



Der Krieg in der liuft 

Preis broch. 60 Pfg. Porto 5 Pfg. Zu beziehen von 

Klasing & Co. G. m. b. H , Berlin W. 9, Linkstraße 38. 


F. A. Solist • Hamburg 15 

Holzimpor« 

Oregonpine SpiTICG Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen 
Lieferant der meisten Luftschiff- und Flugzeug- 
mimiimim fabriken des In- und Auslandes niimimiiiii 


Spezialfabrik mr Kühler 

Oel~, Benzin^ und Wasserbehälter 

Karosserien für Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. ^ Spezialifäf: Druckbehälier 
für Eindecker und Doppeldecker. 

Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersatzteile 
Hör- und Sprachrohre (gesetzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132. ^ Tel.: Neukölln 1020 


Lillci-linlnitii 

= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier¬ 
instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26,Oranienstr.20 


Sendet Bücher ins Feld! 

Verzeichnis geeigneter Werke kostenfrei vom Verlag 

Klasing & Co. G.m.b.H., Berlin W. 9. 



Integral-Propeller S- 



■ ist der beste und zuverlässigste Propeller für UeberlandflOge 
2 Sieger im Prinz-Heinridi-Flug und Ostmarkenflug, hält die letzten 

1 WELTREKORDE 

■ Höhen-Weltrekord 6570 m Linnekogel au| Rumpler-Milif.-Eindedcer 

■ Höhen-Weltrekord m. 1 Pass. 6170m Dir. Bier ou| Lloyd-Mil.-Doppeld. 

■ Höhen-Weltrekord m. 2 Pass. 5440 m Dir. Bier auf Llovd-Mil.-Doppela. 

2 Höhen-Weltrekord m. 3 Pass.4770m v.Loessl a.Albatros-Mil.-Doppeld. 

■ Dauer-Weltrekord 18 Std 12 Min. Basser auf Rumpler-Mil.-Doppeld. 
2 Dauer-Weltrek. 21 Std. 49 Min. Landmann a. Albatros-Mil.-Doppeld. 

■ Dauer-Weitrekord 14 Std. 12 Min. Böhm auf Albatros-Mil.-Doppeld. 

■ TELEGRAMM. Pera 1565 23 22 8-55-. Mil Propeller Strecke Berlin- 

■ Budapest—Sofia— Bukarest-Konstantinopel schnell und sicher durchfahren, 

■ gleicher Propeller wie bei Bassers Achtzehnstundenflug / Elias Basser 

5 SPEZIAL - PROPELLER 

» für Wasser-Flugzeuge, Luftschiffe, 

® Motorboote 

1 etc. 

| Integral-Propeller-Werke G.m.b.H. 

a Frankfurt am Main — Büro und Fabrik: Günderrodestrafre Nr. 5 

2 Telegramm-Adresse: Inlegrale-Frank|urtmain — Tele|on: Ami I. Nr. 10048 

S Filiale: Berlin-Johannisthal, Kaiser-Wilhelm-Slra^e Nr. 47 
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411 pttttfdje JUidje 

57» Oeutrdje |ieidjöanlcilje, 

unkündbar bin 1924» 

(QSiertc Kriegsanleihe.) 

8ut ©effrcitung bet burcf) ben Ärieg ertDadjjenen QluSgaben »erben 4 1 /» 0 /« ÄeU&Äfd&afcatt - 
toeifungen unb 5°/o ©cbutbberfdfjrelbungen bei <3tet$# hiermit jur öffentlidjen Qeidmung aufgelegt 
®ie ©tbulfcberfdjreibungen flnb feiten# be£ QJeid)# bi# jnm 1. Oftober 1924 nld)t 
ffinbbat; bi# babin fann alfo aud) ibv 3in#fug nicht fcerabgefe&t »erben. ®ie Snbaber Ahnten 
feboeb Aber bie ©djulböerfdjtdbungen tote über febe# anbeve QBertpapier ieberjeit (but<b 
QJetfauf, QSetpfänbung uftu.) betfügen. 

^Bedingungen. 

1. dticbnunaiffSc ift bie SteUdSbant Qei^nwngen »erben 

Don ©onnabenb, ben 4. QHärj, an 
bi# QßitttDodj, ben 22. 9Kär$, mittag# 1 9Ujr 

bei bem Kontor dev Qteicd*bauj>tbanf für QSertdakiere in Berlin (Vofifcbecftonto ©erlin ©r. 99) unb bei 
aßen 3toeiganftaIten der QfceicdSbant mit Äaffeneinricbtung entgegengenommen. Die Betonungen 
tönnen ober auch bureb Vermittlung 

ber Königlichen 6eedandlung (^reubifOen Staatsbank unb ber Vreufttföen Central * CbenoffenfcdaftO* 
*affe in Qöerlht, ber Königlichen $>auptbanf in Ktürnberg unb ihrer gmeiganftaltett, fomie 
färnilidjer deutfOen ©anfen, ©anfterS unb ihrer Filialen, 
fämtii<her deutfc&en öffentlichen eparfaffen unb ihrer Verbünde» 
jeber deutfeden ßebenSOcrftcderungSgefeßfcdaft unb 
jeder deutfeden Ufedltgenofenfcdaft erfolgen. 

3ei0nungen auf bie &°/ 0 ©etcdSanletde nimmt auch bie $eft an aßen Orten am Schalter entgegen, 
©uf dtefe 3ei0uungen fann bie ©oflgablung am 81. Siärg, fie ntud aber fpäteftenS am 18. ©prtl geleiftet »erben. 
Wegen ber 3in3berecbnung ogl. 3iffer 9, Scblu&fafe. 

2. Die Schafeanmeifungen find in 10 Serien eingeteilt unb auSgefertigt in Stücfen au: 20000, 10000, 6000, 
2000, 100o, 500, 200 unb 100 Start mit 3iu3fcbeinen, gabibar am 2. Januar unb 1. Quli jebeS QabreS. Der Stufen» 
lauf beginnt am 1. Quli 1916, ber erfte 3in3f<hein ift am 2. Januar 1917 fäßig. Welcher Serie bie eingelne Schafe* 
anmeifung angehört, ift auS ihrem Dejrt erftchtlich. 

Die ©etchSfmangoermaltung behält ft<h oor, ben gur Ausgabe fommenben ©etrag ber ©eichSfchafe« 
anroeifungen gu begrenzen; eS empfiehlt ft<h beSbalb für bie 3eichner, ihr SinoerftänbniS auch mit ber Buteilung 
oon ©eichSanleibe gu erflären. 

Die Dilgung ber Schafeanmeifungen erfolgt durch ©uSlofung oon je einer Serie in ben fahren 1928 
bi5 1982. Die ©uSlofungen finden im Januar jebeS QabreS, erftmalS im Januar 1928 ftatt; bie ©ücfgahlung 
gefchiebt an bem auf bie ©uSlofung folgenden 1. Sali- Die Onfeaber der auSgeloften Gtücfe tönnen ftatt 
der ©araafetung Oiereindalbprogentige bis 1. Süll 1982 unfündbare ©cbulböerfcdretbungen fordern. 

8. Die Qteicd*anteibe ift ebenfalls in Stücfen gu 20000, 10000, 5000, 2000, 1000, 500, 200 unb 100 Start mit 
bem gleichen 3 in fenlauf unb ben gleichen 3iu3terminen »ie bie Schafeanmeifungen auSgefertigt. 

4. Der 3*übuung3prei3 beträgt: 

für bie 4'/2 °/o 9teicd3fcdafean»eifungen 95 Start, 

„ „ 6% QftetcdSanletde, »emt Stüde oerlangt »erben, 98,50 Start 

n n 5°/ 0 „ , »enn Eintragung in baS OtetcdSfcduldbucd mit Sperre bis 16. ©pril 

1917 beantragt »irb, 98,30 Start 

für je 100 Start ©ennmert unter Verrechnung ber üblichen Stücfginfen (ogl. 3iff er 9)* 

5. Die gugeteilten Stüde »erben auf Eintrag ber 3eichner oon bem Kontor ber SeicfeShauptbant für Wertpapiere in 
©erlin bis gum 1. Otto ber 1917 ooßftänbig toftenfrei aufbemafevt unb oermaltet Sine Sperre »irb burch biefe 
©Überlegung nicht bebingt; ber 3 e ^uer tann fein Depot jebergeit — auch oor Ablauf biefer grift — guxücf* 
nehmen. Die oon bem Kontor für Wertpapiere auSgefertigten Depotfeheine »erben oon ben DarlehnStaffen »ie 
bie Wertpapiere felbft belieben. 
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6. 3ei4mmflftf$eine {fob bei allen fltetdhSbantanftalten, ©anlgef duften. öffentlichen Sparlaffen, Sebenfoerflchettmgi« 
gefeüfdjaften unb Krebitgenoffenfchaften $u haben. Sit 3eichnungen tönnen aber auch ohne ©ermenbung von 
3eichnun0dfcheinen brieflich erfolgen. Sie 3ei<hnu«g§f cheine für bie 3eichnungen bei ber ©oft werben bnrch bie 
©oftanftalten auSgegeben. 

7. Sie 3uteilung finbet tunlichft halb nach ber 3ei<hnung ftatt Ueber bie $öhe ber 3utei(ung entföeibet bie 
3eichnungiftelle. ©efonbere SBünfche wegen ber Gtücfelung finb in bem baffir oorgefebenen [Raum auf ber 
©orberfeite bei S^aungifcheine^ angugeben. Serben berartige Sünfche nicht gum ©uibrud gebracht, fo wirb 
bie Stüdelung oon ben ©ermittlungiftellen nach ih re *n drmeffcn oorgenommen. Späteren Anträgen auf ©b* 
änberung ber Stüdelung tarnt nicht ftattgegeben werben. 

8. Sie 3*ichner lönnen bie ihnen gugeteilten ©eträge oorn 81. 2Rärg b. 3« an jebergett ooü befahlen. 

Sie finb oerpflichtet: 

BO °/ 0 bei gugeteilten ©etragei fpätefteni am 18. ©pril b. 3*/ ^ 

20°/o - * « * # 24. SDtai b. 3-, 

25 °/« * * * * * 28. 3uni b. 3-, 

25°/ 0 „ „ „ * „ 20. 3uli b. 3. 

gu begabten, {frühere Seilgahlungen finb guläffig, jebod) nur in runben burch 100 teilbaren ©eträgen bei Stennwerti. 
Qluch bie 0etebnungen btt au 1000 QKarf brauchen nicht btt aum erfien Sinaahlungitermin bott besohlt 
au werben. Seilgahlungen fmb auch auf fie jebergeit, inbei nur in runben burch 100 teilbaren ©eträgen bei Stenn« 
werti geftattet; hoch braucht bie 3ahlung erft geleiftet gu werben, wenn bie Summe ber fällig geworbenen Seilbeträge 
wenigfteni 100 Start ergibt 

©eifpiel: di müffen alfo fpätefieni gahlen: 

bie 3«'^** oon M 800: M 100 am 24. Stai, M 100 am 23. 3uni, M 100 am 20. 3uli; 

bie 3*i<h n ct oon M 200: M 100 am 24. SDtai, M 100 am 20. 3nli; 

bie 3eichner oon <M> 100: M 100 am 20. 3uli. 

Sie 3ahlung hat bei berfelben Stelle gu erfolgen, bei ber bie 3*i<hnung angemelbet worben ifL 

Sie am 1. ©tai b. 3 . gut SRüdgahlung fälligen 80 000 000 QHarf 4°/o $eutf<he 3teich*f<hafcafimetfungen 
bon 1012 Serie II werben — ohne 3tnifchein — bei ber ©egteicbung gugeteilter Kriegsanleihen gum Stennwert 
unter ©bgug ber Stüctginfen bii 90. SCpril in 3 a h^ng genommen. 

Sie im Saufe befinblichen unbergtniUc&cn Schafcfcheine bei SReichi werben — unter ©bgug oon 5°/o 
SÜlont 00 m 3ahlungStage, frühefteni aber 00 m Sl.SRärg ab, bii gum Sage ihrer gäüigfeit — in 3ahlung genommen. 

9. Sc ber 3infenlauf ber Anleihen erft am 1. %uli 1916 beginnt, werben auf fämtliche 3ahlungen für SReidji* 
anleihe 5°/o, für Sdjafcanweifungen 4 1 /* °/o Stüctginfen 00 m 3ahhtngitage, frühefteni aber 00 m 31. SWärg ab, bii 
gum 80.3uni 1916 gugunften bei 3eichnerS oerrechnet; auf 3ahltmgen nach bem 30. 3uni hat ber 3*ichner bie Stütf* 
ginfen 00 m SO. 3uni bii gum 3ahlungitage gu entrichten. ©legen ber ©oftgeicfptungen flehe unten. 

©eifpiel: ©on bem in 3iff*t 4 genannten Kaufpreis gehen bemnach ab: 


I. bei ©egleichung bon Reichianleihe 

a) bii gum 
31. 2Rärg 

b) am 
18. april 

c) am 
24. SRai 

6 °/o Stüdginfen für 

90 Sage 

72 Sage 

36 Sage 

= 

1,25 °/o 

1 - > 1 

0,B0 °/o 

SatfächHcb au Aablen« [ Stüde 

97,25 •/• 

97,50 °/ 0 

.8 

1 

e 

ber Betrag alfo nur für { 

97,06 °/o 

97,30 °/o 

| 97,80 0/0 

11. bei ©egleichung oon 

Qtaidbifchahan Weif ungen 

d) bii gum 
81. SRärg 

e) am 
18. Hpril 

f) am 

24. SRai 

4 , /a°/o Stüdginfen für 

90 Sage 

72 Sage 

86 Sage 

= 

1,12* °/o 

0.90 °/o 

0,45 °i 0 

Satfächlidj gu gahlenber ©etrag alfo nur 

98,87 5 °/o 

94,10 °/o 

94,55 °/o. 


©ei ber ffleidjianleibe erhöht ftch ber gu gablenbe ©etrag für jebe 18 Sage, um bie fid) bie (Eiitgahluug Weiterhin 
Oerfchiebt, um 25 ©fetrnig, bet ben SchaßanWeifungen für jebe 4 Sage um 5 ©feratig für je 100 <M> Kennwert 

©ei tytofiaeicbnungen (flehe 3*ff ct 1> tefcter ©bfafc) werben auf bii gum 81. SRärg geleiflete ©oü* 
gahlungen 3infen für 90 Sage (©eifpiel I&), auf alle anbern ©odgahlungen bii gum 18. Slpril, auch Wenn He 
bor biefetn Sage geleiftet Werben, 3«tfen für 72 Sage (©eifpiel Ib) oergütet 

10. 3u ben Stücfen oon 1000 SRart unb mehr werben für bie SReichianleihe fowohl wie für bie Schahänweifungeit 
auf Qhttrag 00 m ©eichibant^Sirettorium auigefteüte 0wifchenf cheine auigegeben, über beren Umtaufch in ent* 
gültige Stüde bai drforberlidje fpäter öffentlich betanntgemacht wirb. Sie Stüde unter 1000 SOtarf, gu benen 
3wifchenfcheine nicht oorgefehen finb, werben mit größtmöglicher ©efchteunigung fertiggefteüt unb oorausfidjiltd) 
im ©uguft b. 3* auigegeben werben. 

©erlin, im gebruar 1916. 

Qfleicf)Sbanf * ® ircftor ium. 

$aoenftein. 0 . ©rimnt. 
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FO K K E R 

FLUGZEUGWERKE m.b.H. 

SCHWERIN/Meckl. 



KAMPFFLUGZEUGE 
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Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 


Flugzeug-Reparatur-Werft 

Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 


piiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiig 



Werkzeuge 1 

u. Werkzeugmaschinen j 

für den gesamten Flug- | 
zeug- und Motorenbau B § 

Spezialität: Zusammen- E 
Stellung von Werkzeugkästen = 
und Bordta.chca 

Wilhelm Eisenführ I 

BERLIN S 14 1 

Kommandanten - Straße 31a E 
Lieferant größter Flugzeug- E 
werften — Gegründet 1864 E 


ftiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiuiiiiiiiiiimiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiniiiiiiiH 



MAF- Flugzeugspiegel 



von den Behörden 
bevorzugt 

Max A. Frey 

Berlin SW 48 

WilbelmstraBe la 


Bedeutendes Lager in 
allem Fligzeugbedarf 

Kompressionshähne 

Stahl-Staufierbuchsen 

Durchgangsverschrau- 

bungen 

Wasserabscheider 

Feuersichere Gefäße 

Transportfässer 

Bandschlauchschellen 

Mercedes-Schlaucbschellei 

Zündkabel 

Präzisions-Werkzeuge 
Schneidzeuge 
Komplette Bordtaschen 
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Prima schlanke, weiße, zähe 
Bachen 

Rundstämme 

oder 

Bohlen 

von 4 Meter aufwärts lang, 
liefern 

Carl Oörnte & Sohn 

Hamburg 1 . 


Anzeigen 

in der ,.D. L. Z.“ 

haben stets 
guten Erfolg 


Durch die Photohändler prompt lieferbar: 

..Asfo-MemlatKi“ 




■Isorapid- fi 

Platten I — 


„Agfa-Extrarapid“ / „Agfa-Special“ 

„Agfa-Chromo“ / ff Isolar“ / „Isorapid“ 

„Chromo-Isolar“ / „Chromo-Isorapid“ Ki '- A * fa ~ . £=Ä 

,,Agfa-Diapositiv“/„Isolar-Diapositiv“ J^^Pi^aUen / S 

. - „Agfa-Röntge n“ h.jlzi? I 

Blaue „Agfa“-Preisliste 1916 gratis! 

Durch Photohändlcr oder postfrei vom Verlag: 

A ACT1EN-GESELLSCHAFTFÜR ANILIN-FABRIKATION 

.BERLIN SO. 36.. 


»Agfa 



Fluszeusbou Friedrichshofen 


G. m. b. H. 


Gtarflujzeiije 


Landflume 


Komplette Füllanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


liJB faMiiiM iiK'iiiiWMffflnniiiffnti M 


feslslehende Baracken und Schuppen 

sofort lieferbar durch 

Deutscher Holzhausbau HL&F. Dickmann, Berlinw.57 


Prospekte, Anschläge kosterzfrei 

Aelfesfe Spezialfabrik. Ca. 1500 Ausführungen In allen Weltteilen, davon ca. 450 Sfück während des Krieges. 


















Deutsche 

Luflfahrer-Zeiischrifl 

Begründet von Hermann W. L Moedebeck 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 

Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug-Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug - Industrieller 
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Inhalt des Heltes: Clubnachrichten und Notizen 53—54. / Die Luftschiffe unserer Gegner (ill.) 55—57. / Notizen 57. 

Das neue Curtifi - Großkampf - Wasserflugzeug (ill.) 58. / Neue ausländische 12 - Zylinder - Flug¬ 
motoren (ill.) 59. / Das Flugwesen im serbischen Feldzuge (ill.) 59—61. / Zeichnet die vierte Kriegsanleihe! 61. / Frank¬ 
reichs Militärluftfahrt 62—63. / Zur Geschichte des Luftschiff-Motors 63. / Notizen 63. / Das Märchen von der Freiheit 
des Luftraumes (ill.) 64 — 66. / Notizen 66—67. / Wasserstoff - Bereitungsverfahren 68. / Notizen 68—69. / Industrielle 
Mitteilungen 69—70. / Bücherschau 70—71. 



Am 11. Februar verschied nach kurzem, schweren Leiden in Unter türkheim 

Herr Dipl.-Ing. Paul B6jeul)r 

als Oberingenieur der Kgl. Pr. Inspektion der Fliegertruppen in treuer Pflichterfüllung im Dienste 
des Vaterlandes. 

Der Verstorbene hat mehrere Jahre als erster Schriftleiter der „Deutschen Luftfahrer- 
Zeitschrift" unserem Verbände angehört und hat nicht nur in dieser Stellung, sondern auch als 
stellvertretender Geschäftsführer durch sein umfassendes Wissen und seine besonderen Kenntnisse 
auf dem Gebiete der Luftfahrt dem Verbände wertvolle Dienste geleistet. Er war ein Mann 
von nie versagender Arbeitskraft und Hingabe an seinen Beruf, ein liebenswürdiger, zuverlässiger 
Kamerad, dessen wertvolle Charaktereigenschaften ihm die Hochachtung aller derer sicherten, 
die mit ihm zu tun hatten. 

Der Deutsche Luftfahrer-Verband wird dem so früh Dahingegangenen jederzeit ein 
treues Gedenken bewahren. 

Deutscher Luftfahrer-Verband. 

Der Präsident: Hergesell. 



Kaiserlicher Aero-Club. 

Aufgenommen-. 
Fabrikdirektor G u t b i e r , Köln, 
als ordentliches Mitglied. 

cand. ehern. H. Pfingsten, Greifs¬ 
wald, und 

stud. med. Günter Gradenwitz, 
Grunewald, z. Zt. Gefreiter in einer 
Feldluftschiifer-Abteilung 
als außerordentliche Mitglieder. 

Nachrichten über Clubmitglieder. 
Eisernes Kreuz 1. Klasse: 
v. H ä n i s c h , Generalleutnant; außerdem Großkreuz 
des Badischen Ordens vom Zähringer Löwen. 
Knopf, Major und' Bataillons-Kommandeur. 

Steffen, Hans, Hauptmann und Führer einer Flieger - 
abteilung; außerdem Kgl. Sachs. Albrechtsorden mit 
Schwertern, Oldenburgisches Friedrichs-August-Kreuz 
l. und 2. Klasse, Oesterr. Militär-Verdienst-Kreuz mit 
Kronen-Dekoration. 

Eisernes Kreuz 2. Klasse: 

Bertram, Otto, Kapitänleutnant. 

Güterbock, Richard, als Rittmeister bei einem 
Armee-Ober-Kommando. 


Oppenheimer, M. I., Fabrikbesitzer, als Vorstand 
einer Kraftfahrstelle; außerdem Kgl Bayerischer Mili- 
tär-Verdienst-Orden 4. Klasse mit Schwertern, Hessi¬ 
sche Tapferkeitsmedaille. 


Dem Leutnant d. L. bei einer Flie- 
Eisernes Kreuz. ger-Abteilung Dr. R. M o t h e s aus 
Leipzig wurde vom Kaiser das 
Eiserne Kreuz 1. KL persönlich überreicht. — Dem Leutnant 
in einem Infanterie-Regiment Max Förster, Ansbach, 
bei einer bayerischen Fliegerabteilung im Felde stehend, 
wurde das Eiserne Kreuz 1. Kl. verliehen. — Mit dem Eiser¬ 
nen Kreuz 1. Kl. wurden ausgezeichnet: Fliegerleutnant Otto 
Kissenberth aus Landshut, Fliegerleutnant bei einer 
Feld-Luftschiffer-Abteilung der Reserve Josef Scheuring 
aus Würzburg. — Das Eiserne Kreuz 1. KL wurde ver¬ 
liehen Josef Hesselberger, Oberleutnant bei der deut¬ 
schen Militärmission in der Türkei, Mitglied des Nümberg- 
Fürther Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik, nachdem 
er schon mit dem Eisernen Kreuz 2. KL und mit dem Baye¬ 
rischen Militär-Verdienstorden 4. KL mit Schwertern aus¬ 
gezeichnet wurde. — Mit dem Eisernen Kreuz 1. KL wurde 
ausgezeichnet Leutnant d. R. Fritz Gebhardt aus Nürn¬ 
berg bei einer bayerischen Feld-Flieger-Abteilung, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes 2. KL und des bayerischen Militär- 
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Verdienstordens 4. Kl. mit Schwertern. — Mit dem Eiser¬ 
nen Kreuz 1. Kl. wurden ferner ausgezeichnet: Fliegerleutnant 
Hans Hasso von Weltheim aus München, der einer 
bayerischen Feldflieger-Abteilung zugeteilte Leutnant 
Lichtenberger aus Speyer und der als Fliegeroffizier 
im Felde stehende Leutnant Fischer aus Fürth. — Das 
Eiserne Kreuz 1. Kl. wurde verliehen dem Offizierstellver¬ 
treter Hugo Stöber bei einer bayerischen Feld-Flieger- 
Abteilung und dem Unteroffizier Eduard Böhme bei 
einer bayerischen Feld-Flieger-Abteilung. — Mit dem 
Eisernen Kreuz 1. Kl. wurde ausgezeichnet Georg I b 1, bei 
einer bayerischen Feldflieger-Abteilung. — Das Eiserne Kreuz 

2. Kl. erhielten Leutnant d. R. Schreiber und die Luft¬ 
schiffer Kniepkamp und Ott vom Luftschiffer-Btl. Stoll- 
werck. — Das Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielten ferner von einer 
bayerischen Feldflieger-Abteilung der Vizefeldwebel Josef 
Hauser und der Unteroffizier Silvester Schmidt. — Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielt der Unteroffizier und Flugzeug¬ 
führer Theo Biemann, Nürnberg, nachdem er bereits 
das Bayerische Militär-Verdienstkreuz 

3. KL mit Krone und Schwertern erhalten 
hatte, unter gleichzeitiger Beförderung 
zum VizefeldwebeL — Das Eiserne Kreuz 
2. Kl. erhielt Rechtspraktikant Dr. jur. 

Carl Haffner aus Kaufbeuren, Leut¬ 
nant d. R. eines bayerischen Feld-Artil¬ 
lerie-Regiments, abkommandiert zu einer 
bayerischen FeldfHeger-Abteilung. Leider 
ist er inzwischen gefallen. — Das Eiserne 
Kreuz 2. Kl. wurde verliehen Leutnant 
Hugo Diez aus München von der Land¬ 
wehr der bayerischen Fliegertruppen.— 

Mit dem Eisernen Kreuz 2. Kl. und dem 
Militär-Verdienstorden 4. Kl. mit Schwer¬ 
tern wurde ausgezeichnet Leutnant Lud¬ 
wig Z e i 1 e i s in einem bayerischen 
Fußartillerie-Regiment, zuletzt bei eigner 
Artillerie-Fliegerabteilung. Leider ist er 
inzwischen im Luftkampf gefallen. — Das 
Eiserne Kreuz 2. KL erhielten Flug-Ober¬ 
matrose Böhme aus Pirna und Vize¬ 
flugmeister Paul aus Dresden. — Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. erwarb sich von 
einer bayerischen Feld-Luftschiffer-Ab- 
teilung der Vizefeldwebel und Offiziers- 
Aspirant Rolf Ammann. — Das Eiserne 
Kreuz 2. Kl. erhielten von bayerischen Feldflieger-Abei- 
lungen der Vizefeldwebel Walter T o e p e 1, der Unter¬ 
offizier Otto Ring, der Vizefeldwebel Hans Th eis, 
der Unteroffizier Wilhelm Albrecht. — Das Eiserne 
Kreuz 2. Kl. wurde verliehen von einer bayerischen Feld- 
flieger-Abteilung dem Unteroffizier Richard Rath; von 
einem bayerischen Armee-Flug-Park dem Pionier Fritz 
Limmer; ferner dem Flugzeugführer Unteroffizier Anton 
Lorinser aus München. — Das Eiserne Kreuz 2. Kl. 
wurde verliehen dem Leutnant d. R. Paul B i r n s t e i n aus 
Leipzig, kommandiert zu einer Flieger-Ersatz-Abteilung (in¬ 
zwischen tödlich verunglückt). — Das Eiserne Kreuz 2. KL 
erhielt Unteroffizier Werner Fenn aus Nürnberg bei einer 
bayerischen Feld-Luftschiffer-Abteilung eines Reserve- 
Armeekorps. — Mit dem Eisernen Kreuz 2. KL wurden aus¬ 
gezeichnet von einer bayerischen Feld-Luftschiff er-Abteilung 
der Wachtmeister Hans Ammon, der Vizefeldwebel d. R. 
Karl Brauer, der Unteroffizier Eugen K o p p, der Ge¬ 
freite Josef Strosse r. 

Das Ritterkreuz mit Schwertern des 
Auszeichnungen. Kgl. Hausordens von Hohenzollem 

erhielt Major T h o m s e n , Chef 
des Feldflugwesens. Ludwig Stettmayer, bei einer 
bayerischen Feldflieger-Abteilung, Inhaber des Eisernen 
Kreuzes 2. KL, erhielt jetzt auch das Militärverdienstkreuz 
2. KL mit Krone und Schwertern. Das bayerische Militär¬ 
verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und Schwertern erhielt von 


einem bayerischen Luitschiffertrupp der Sanitätsunteroffizier 
d. R. Wilhelm Otto. Das bayerische Militärverdienstkreuz 
3. KL mit Schwertern erwarb sich von einem Luft6chifftrupp 
der Luftschiffer Otto Peter. Die bayerische silberne 
Tapferkeits-Medaille erhielt Offiziers-Stellvertreter Max 
Müller von einer Fliegerabteilung. Das Ritterkreuz des 
sächsischen Militär-St.-Heinrichs-Ordens wurde verliehen 
Hauptmann v. M a 1 o r t i e von einem Flieger-Bataillon, 
zurzeit in einer Feldflieger-Abteilung, ferner Oberleutnant 
Freiherr von dem Busschge-Streithorst von einem 
Garde-Reserve-Regiment, zurzeit in einer Feldf lieg er-Ab¬ 
teilung. Die sächsische silberne Militär-St.-Heinrichs-Me- 
daille wurde verliehen Unteroffizier in einem Landsturm- 
Infanterie-Regiment Hochmuth, zurzeit bei einer Feld¬ 
flieger-Abteilung. Das Ritterkreuz 2. KL des sächsischen Ver¬ 
dienstordens mit Schwertern wurde verliehen Leutnant Ed¬ 
mund v. G 1 a ß in einer Feldflieger-Abteilung. Das Ritter¬ 
kreuz 2. KL des sächsischen Albrechts-Ordens mit Schwertern 
erhielt Oberleutnant Freiherr v. Salza und Lichtenau, 
zurzeit bei einer Feldflieger-Abteilung, 
und Leutnant Steinbach bei einer 
Feldflieger-Abteilung. 

Ernennung eines Fliegers zum 
Ritter des Bayerischen Militar-Max- 
Joseph-Ordens. Der König von Bayern 
hat den Leutnant Walter Lichten¬ 
berger eines Telegraphen-Bataillons 
wegen eines mit besonderer Kaltblütig¬ 
keit erfolgreich durchgeführten Luftkamp¬ 
fes mit einem französischen Geschwader 
von 8 Flugzeugen, wodurch die feindlichen 
Angriffsabsichten auf eine deutsche 
Stadt völlig vereitelt worden sind, zum 
Ritter des Militär-Max-Joseph-Ordens 
ernannt. Mit dem Orden ist gleichzeitig 
der persönliche Adel verbunden. Leut¬ 
nant Lichtenberger wurde am 30. Sep¬ 
tember 1891 in Speyer als Sohn des 
Gutsbesitzers und Hauptmanns d. L. Ge¬ 
org Lichtenberger geboren, absolvierte 
das humanistische Gymnasium und trat 
am 1. Oktober 1912 als Einjährig-Frei¬ 
williger in ein Feld-Artillerie-Regiment 
ein. Am 1. Juni 1913 wurde er zum 
Fahnenjunker im Telegraphen-Bataillon 
befördert und als solcher imOktoberdes- 
selben Jahres in ein Telegraphen-Bataillon versetzt; in die¬ 
sem wurde er am 1. August 1914 zum Leutnant befördert. Im 
Februar 1914 hatte er sich das Zeugnis als Flugzeugbeobach¬ 
ter-Offizier erworben. Im gegenwärtigen Krieg wurde er 
bereits mit dem Eisernen Kreuz 2. KL und dem Bayerischen 
Militär-Verdienstorden 4. KL mit Schwertern ausgezeichnet. 

Der Fliegerleutnant Henkys, 
Beförderung. welcher als Fliegeroffizier tätig war 

und ist, 1914 einen Oberschenkel¬ 
schuß im Westen erhielt, dann, geheilt, in der Winter¬ 
schlacht in Masuren durch einen Querschläger im Gesicht 
lebensgefährlich verletzt und nach verschiedenen schwie¬ 
rigen Operationen wieder hergestellt ist, wurde zum 
Oberleutnant befördert und ist gegenwärtig als 
Flugzeuglehrer auf einem deutschen Fliegerübungsplatz 
tätig. Er ist Inhaber des Eisernen Kreuzes zweiter und 
erster Klasse, sowie der Großherzoglich Oldenburgischen 
Tapferkeits-Medaille. 

Ein National-Fliegerdenkmal in Wien. Der k. k. Oester- 
reichische Flugtechnische Verein plant mit dem Aeroklub in 
Wien die Errichtung eines National-Fliegerdenkmals zur Er¬ 
innerung an die hervorragenden und erfolgreichen Taten 
österreichischer Luftschiffer in den Kriegsjahren 1914/16. 

Drei französische Heeresflugzeuge sind am gleichen 
Tage (1. Februar) hinter der Front abgestürzt, in Valides, 
Etampes und Aulnay-sous-Bois. Das eine Flugzeug war mit 
zwei Insassen bemannt. 



m Dipl.-Ing. Paul Bejeuhr f, 

Oberleutnant d. R. und Oberingenieur der 
Kgl. Preuß. Inspektion der Fliegertruppen. 
(Vgl. den Nachruf in Nr. 3 4, S. 25.) 


Nr. 5/6 XX. 


Die Luftschiffe unserer Gegner 


55 



Abb 1. Die Gondel des neuen französischen Lenkballons „CUment - Bayard VI“ mit Hubschraube und zwei 

Propellern. 


DIE LUFTSCHIFFE UNSERER GEGNER. 


„Gegenüber den kolossalen Anstrengungen der deutschen 
Regierung zur Schaffung einer großen Flotte von Lenk¬ 
luftschiffen konnte die französische Heeresluftfahrt nicht 
gleichgültig bleiben, und sie forderte die Konstruktion von 
Luftschiffen von großem Inhalt und großer Geschwindig¬ 
keit, entsprechend denen ihrer Nachbarn. 

Wenn auch tatsächlich das Flugzeug gegenüber dem 
Lenkluftschiff verschiedene Vorteile zu besitzen scheint, 
so die der Schnelligkeit, der leichten Bedienung, der ge¬ 
ringeren Verletzbarkeit durch Geschosse und der Billig¬ 
keit, so bestehen doch andrerseits Gründe, die den Lenk¬ 
ballon in mancher Hinsicht als überlegen erscheinen lassen. 
So können die heutigen Luftschiffe sich über 30 Stunden 
in der Luft halten, und, ohne eine Zwischenlandung vor¬ 
nehmen zu müssen, sehr beträchtliche Entfernungen zu¬ 
rücklegen. Man kann für die besten der französischen 
Luftschifftypen einen Aktionsradius von 1000 km anneh¬ 
men, was Flugzeuge kaum ohne Unterbrechung durchhalten 
können. Auch können die Luftschiffe ohne besondere Ge¬ 
fahr ihre Tätigkeit nachts ausüben, während dies für Flug- 
zei^ge mit den größten Schwierigkeiten verbunden ist in¬ 
folge der beim Landen entstehenden großen Gefahr. Ja, 
sogar gerade zur Nachtzeit entkommen die Luftschiffe leicht 
den Abwehrgeschützen und können ihre Aufträge in Zer¬ 
störung oder in Aufklärung 
ausüben, und endlich können 
sie sehr beträchtliche Men¬ 
gen von Lasten, zum Beispiel 
von Explosivstoffen für Zer¬ 
störungszwecke, tragen. Aus 
all diesen Gründen, und trotz 
mancher Nachteile soll man 
ja nicht die Luftschiffe ver¬ 
nachlässigen, ganz besonders 
in Anbetracht der gewaltigen 
Luftflotte unserer Nachbarn.“ 
Mit diesen Worten trat zu 
Anfang des? Jahres 1914 
„L'AGrophile“ für eine Ver¬ 
größerung der französischen 
Luftflotte ein, nachdem zu 
diesem Zweck eine besondere 



Abb. 2. Querschnitt eines Torres- 
Luftschiiies mit hochliegender Gon¬ 
del und hochliegendem Propeller 
(bei S) nach einer französischen 
Patentzeichnung. 


Kommission im französischen Kriegsministerium eingesetzt 
worden war. Schwierig war nunmehr die Frage, was für eine 
Bauart bevorzugt werden sollte. 

Frankreich besaß damals die unstarren Bauarten 
von Astra, CI 6m ent -Bayard und Z o d i a c , und 
das halbstarre System L e b a u d y. Letzteres hatte sich 
recht gut bewährt und wurde nun auch zweimal in Auf¬ 
trag gegeben, und zwar mit je 28 000 cbm Inhalt. Das 
war größer als die damals größten Zeppelin-Luftschiffe. 
Es waren für diese Riesenluftschiffe 3 Gruppen von Mo¬ 
toren vorgesehen, die aus je drei 150 PS Salmson-Motoren 
bestanden. Bei einer Länge von 110 m waren 15,5 m 
Durchmesser erforderlich. Das erste dieser Luftschiffe 
wurde am 24. Februar 1914 fertiggestellt und der Festung 
Toul überwiesen. Eis ist nicht bekannt geworden, wie 
viele Gondeln für diese Bauart vorgesehen waren. Nach¬ 
dem aber bereits früher Versuche mit Lebaudy-Luft- 
schiffen mit zwei Gondeln ausgefübrt worden waren, darf 
man annehmen, daß für diese großen Luftschiffe nunmehr 
drei Gondeln vorgesehen wurden. 



Abb. 3. Systematische Querschnitte durch ein gewöhnliches (unstarre«) 
Prall-Luftschiff und durch ein A«tra-Torre«-Luftschifl. 
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Die andern vorerwähnten Bauarten waren alle un¬ 
starren Systems, und von ihnen wurden jeweils zwei Luft¬ 
schiffe mit 23 000 cbm Inhalt und 130 m Länge bestellt, 
d. h. von Zodiac nur eines. Alle diese Luftschiffe sollten 
mit vier 250-PS-Mctoren ausgerüstet werden. Ueber diese 
Luftschiffe wurde nunmehr infolge des Krieges nichts 
Näheres mehr bekannt. Man darf wohl annehmen, daß es 
nicht geglückt ist, unstarre Luftschiffe von solch großen 
Abmessungen zu verwirklichen. Immerhin hatten die etwas 
kleineren Bauarten kurz vor dem Kriege recht gute Er¬ 
folge zu verzeichnen, mit Ausnahme der Zodiac-Luft- 
schiffei. An Clement-Bayard-Luftschiffen standen bei 
Kriegsausbruch vier brauchbare (Adjutant Vincenot, Fleu- 
ruS, Adjudant Reau und Montgolfier) zur Verfügung. Von 
diesen hatte das erste Ende Juni 1914 eine 35stündige 
Fahrt ausgeführt, und damit den Weltrekord für Fahrt¬ 
dauer gewonnen. Das Luftschiff Montgolfier war von sei¬ 
nem Konstrukteur, Ingenieur Sabathier, als schnelles Auf¬ 
klärungsschiff (eclaireur) hergestellt, und besaß bei 
6500 cbm Inhalt und zwei 180-PS-Motoren 75 km Stun¬ 
dengeschwindigkeit. Eine besondere Eigenschaft war seine 
Hubschraube, die ein schnelleres Steigen bewirken 
sollte. Man hatte dabei wohl mit dem Fall von Flieger¬ 
angriffen gerechnet. Das 
ganze Luftschiff konnte 
nach Seiner Entlee¬ 
rung auf zwei großen 
Lastwagen transportiert 
werden. Man kann wohl 
annehmen, daß die neu 
in Auftrag gegebenen 
Luftschiffe eine Ver¬ 
größerung dieser Bauart 
darstfellen werden, von 
der wir auf Bild 1 die 
Gondel zeigen. — Die 
A s t r a - Gesellschaft in 
Billancourt hatte in dem 
zuletzt vor dem Kriege 
her gestellten Luftschiff 
eine neue Bauart 
hervorgebracht, die das 
größte Interesse bean¬ 
spruchen darf. Sie beruht auf einer Zusammensetzung der 
von Astra vorher gebauten PralluftSchifftype und einer 
Neukonstruktion des spanischen Ingenieurs Torres Que- 
v e d o. Dieser war bestrebt, die Gondel möglichst nahe 
an den Luftschiffkörper heranzubringen und den Propeller in 
den Widerstandsmittelpunkt (S) zu verlegen, wie dies Bild 2 
nach einer französischen Patentzeichnung darstellt. Er hatte 
beabsichtigt, den obersten Gerüstträger G über der Gondel 
in den Luftschiffrumpf hineinragen zu lassen und mit Sei¬ 
len innerhalb der Hülle aufzuhängen (an den Punkten 1 
und 2) und außerdem noch mit dem höchsten Punkt des 
Querschnittes in Verbindung zu bringen. Dadurch hätte 
das Luftschiff drei obere Einbuchtungen erhalten, während 



Abb. 4. Längsschnitt eines Aslra-Torres-Luftschiffes zur Erläuterung der 
innenliegenden Takelung und Gondelaulhängung. 


in der vierten die Gondel eingeschoben worden wäre. 
Dies ließ sich aber praktisch nicht durchführen, sondern es 
entstand ein Kompromiß zwischen diesem System und dem 
eines normalen unstarren Luftschiffes, wie aus Bild 3 
ersichtlich ist. Es gelang immerhin ein Höherlegen der 
Gondel, und die Hauptvorteile waren, daß durch die drei¬ 
malige Einbuchtung des Ballonrumpfes dieser eine ,,bi e g - 
same Versteifung“ (armature flexible) erhielt, d. h. 
eine Festigung der Längsachse ohne Verwendung 
eines Gerüstes, und eine günstigere Druck¬ 
verteilung auf die Ballonhülle. Während nämlich beim 
Pralluftschiff normaler Bauart an der oberen Begrenzungs¬ 
linie ein der Höhe des 
Durchmessers entspre¬ 
chender Gasdruck auf- 
tritt, verteilt er sich hier 
auf die auf Bild 3 schraf¬ 
fierten (mit + gekenn¬ 
zeichneten) Strecken der 
Ballonhülle, was die 
Verwendung eines dün¬ 
neren Ballonstoffs und 
damit eine Gewichts¬ 
ersparnis zur Folge hatte. 
Es würde zuweit füh¬ 
ren, wollten wir noch 
näher auf die Vorzüge 
dieses Systems eingehen. 
Aus dem auf Bild 4 dar¬ 
gestellten systematischen 
Längsschnitt läßt sieh 
erkennen, daß vielleicht 
der größte Vorteil darauf beruht, daß die ganze Verspannung 
der Gondelaufhängung innerhalb des Luftschiffrumpfes liegt, 
und nur wenige Kabel zur direkten Aufhängung außerhalb 
desselben notwendig sind. Der dadurch wesentlich vermin¬ 
derte Luftwiderstand kam einer Steigerung der Geschwin¬ 
digkeit zugute. 

So hat denn auch das erste, für England gelieferte 
Astra-Torres-Luftschiff (Bild 5) im Dezember 1913 durch 
seine Geschwindigkeit Aufsehen erregt. Wie die Engländer 
behaupten, soll es 83 km Stundengeschwindigkeit ent¬ 
wickelt haben. Allerdings war die Rechnung wohl nicht 
einwandfrei. Man nahm nämlich bei der Ueberführungs- 
fahrt von Famborough nach Famham, wobei die 123 km 
in einer Stunde zurüekgelegt wurden, eine Windge¬ 
schwindigkeit von 40 km an, dürfte aber damit zu 
niedrig gegriffen haben. Immerhin ist es wohl an¬ 
nehmbar, daß ein Astra-Torres-Luftschiff von dieser 
Bauart gegen 80 km erreichen kann. Für die neuen 
mit ihren 1000 PS hat man sich allerdings Hoffnun¬ 
gen auf eine Geschwindigkeit von 97 km in der 
Stunde gemacht. (!) 

Was England in seinem eigenen Lande 
an Luftschiffen hervorgebracht hat, war für kriege¬ 
rische Verhältnisse völlig unbrauchbar. Es 
waren nur kleine Luftschiffe von 2000 cbm Inhalt 
mit 2mal 50-PS-Motoren, die in kleinen, schwimm¬ 
fähigen Gondeln eine Besatzung von drei bis vier 
Mann (siehe Bild 6) tragen konnten. Wir das staire 
französische Luftschiff von Spieß, so ist auch 
das englische von Vickers bald zugrunde gegangen, 



Abb. 6. Gondel des englischen Luftschiffes „Beta“. 


ar. 



Abb. 5. Englisches Marine-Luflschilf „Astra-Torres XIV“. 
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und nun sah sich England gezwungen, seine Bestellungen 
ins Ausland gehen zu lassen. So bezog es von Deutsch¬ 
land ein Parseval-Luftschiff, das mit 10 000 
Kubikmeter Inhalt vor dem Kriege das größte Luftschiff in 
England war, da Astra-Torres XIV nur 8700 cbm faßte. 
Wohl gab England den Vickerswerken, die die deutschen 
Parsevalpatente gekauft hatten, mehrere Luftschiffe in 
Auftrag, gab aber weitere Bestellungen an die A s t r a werke 
in Frankreich und an die F o r 1 a n i n i werke in Ita¬ 
lien auf. Ueber letztere wurde in dieser Zeitschrift auf 
Seite 105, Jahrgang 1915, ausführlich gesprochen, wo über 
die italienische Luftflotte berichtet wurde, so daß 
wir hier nicht mehr näher darauf einzugehen brauchen. 

Von Leistungen russischer Luftschiffe ist fast gar 
nichts bekannt geworden. Die brauchbarsten Luftschiffe vor 
dem Krieg waren ein deutsches Parsevalluftschiff, ein Cl6- 
ment-Bayard und ein Astra-Luftschiff, (letzteres noch in der 
alten, nicht in der neuen Astra-Torres-Bauart). Bei den 
beiden letzteren Firmen waren bereits Aufträge auf Luft¬ 
schiffe von 23 000 cbm erteilt worden, die aber wohl nicht 
mehr zur Ausführung gekommen sind, so daß Rußland auf 
seine eigenen Erzeugnisse der Ischorawerke und der Bal¬ 
tischen Werft angewiesen ist, von denen die erstere im 
Jahre 1911 ein kleines, 2500 cbm Luftschiff mit einem 
100 PS Motor, die andere noch gar nichts herausgebracht 
hatte. So wird wohl ein Auftreten russischer Luftschiffe 
im Krieg kaum mehr statLinden, wenn Rußland nicht, 
wie auch England, Luftschiffe aus Amerika bezieht. 
•Ueber die in Amerika bestellten Luftschiffe wurde auf 
Seite 29 des Jahrgans 1916 und auf Seite 124 des Jahr¬ 
gangs 1915 der ,,D. L. Z.“ berichtet. Ob die kleinen Luft¬ 


schiffe Englands, die es seinen Truppentransporten nach 
Calais zum Schutz gegen U-Boote mitgab, bereits ameri¬ 
kanische Erzeugnisse waren, war nicht festzustellen. E» 
haben sich ja auf gegnerischer Seite bis jetzt nur zwei 
Luftschiffe gezeigt, und zwar französische, von denen das 
eine, die „Alsace", im vorigen Jahre abgeschossen wurde, 
und, den Bildern nach zu urteilen (siehe Seite 191 
des Jahrgangs 1915 der ,,D. L. Z.‘‘), ein Astra-Torres- 
Luftschiff war. 

Aus dem ganzen Verhalten der feindlichen Luftschiffe 
kann man wohl schließen, daß sowohl das unstarre wie 
das halbstarre System, wie letzteres ja vor allem in Italien 
Verwendung findet, zur Kriegsbrauchbarkeit in seiner Ent¬ 
wickelung noch nicht gebracht worden ist. Zweifellos wer¬ 
den die kommenden Jahre noch wesentliche Verbesse¬ 
rungen bringen, aber es ist wohl nie daran zu denken, 
daß solche Luftschiffe auch nur annähernd die Leistungs¬ 
fähigkeit unserer Zeppeline erreichen. Den Erfolgen nach 
zu urteilen, scheint sich von allen gegnerischen Luftschiffen 
die Astra-Torres-Bauart am besten bewährt zu haben, was 
schon daraus zu schließen ist, daß außer Frankreich, Eng¬ 
land und Rußland auch Italien, Spanien, Griechenland, 
Schweden, Japan und die Schweiz solche Luftschiffe in 
Auftrag gegeben haben. 

Ueber die Leistungstätigkeit sowohl dieser wie der 
andern Luftschiffwerften unserer Gegner während des Krieges 
liegen keinerlei Nachrichten vor. Vielleicht haben sie, die 
unbedingte Ueberlegenheit unserer Zeppelin-Luftschiffe an¬ 
erkennend, vom Bau neuer Luftschiffe ganz abgesehen und 
begnügen sich mit dem, was ihnen noch Amerika liefert. 

R. E i s e n 1 o h r. 


Der Unterstaatssekretär für das französische Heeres¬ 
flugwesen, Rene Besnard, ist am 8. Februar nach 
einer Sitzung der Heereskommission des Senats vom Amte 
zurückgetreten, weil man ihm größere Verantwortlichkeit 
aufbürden wollte, als er mit seinen Amtsbefugnissen ver¬ 
einen konnte. So lautet die amtliche Darstellung. Wir 
wissen, daß die Gründe tiefer liegen: Besnard, der Jurist, 
war seinem Posten nicht gewachsen, nicht bloß, weil er 
kein Fachmann war, sondern weil das französische 
Heeresflugwesen sich in trostloser Verrottung befindet und 
die öffentliche Meinung ein Opfer haben wollte. Dem Faß 
den Boden ausgeschlagen hat aber erst der letzte Zeppelin¬ 
besuch in Paris, bzw. das gänzliche Versagen der Abwehr¬ 
einrichtungen, das die Sozialisten zum Gegenstand einer 
Kammerinterpellaticn machten, in deren Verlauf sogar der 
Konservative Benoist den Ausspruch tat, es existiere über¬ 
haupt keine Regierung, und es sei zum Regierungsgrundsatz 
geworden, daß jeder für alles tauge, und daß man daher 
jeden mit jedem Amt betrauen könne. Daraufhin ist Bes¬ 
nard gegangen. Einen direkten Nachfolger im Amte wird 
er nicht haben, da man das Unterstaatssekretariat eingehen 
läßt; vielmehr ist die fünfte Waffe seit dem 9. Februar 
aufs neue, wie vor fünf Monaten, dem Kriegsministerium 
direkt unterstellt. Der neue verantwortliche Beamte mit 
dem Titel „Direktor der Heeresluftfahrt im 
Kriegsministerium" ist Artillerieoberst H. J. Reg- 
n i e r, geb. 1865, bis dahin Direktor der Pyrotechnischen 
Militärschule. Dem jetzigen Dienstzweig hat er schon 
früher einmal als Materialdirektor angehört, als die Heeres¬ 
luftfahrt General Bernard unterstellt war. Ob es ihm in 
dem Augiasstall besser ergehen wird als Besnard, bleibt 
abzuwarten. Wir haben bereits früher ein paar franzö¬ 
sische Stimmen an dieser Stelle zu Worte kommen lassen, 
aus denen die trostlose Lage der französischen Heeresluft¬ 
fahrt zur Genüge herverging. Ein großes französisches 
Blatt schließt die Mitteilung, daß Oberst Regnier sich 
hauptsächlich mit dem Fabrikationsdienst von Chalais- 
Meudon abzugeben habe, wo ein Jahresumsatz von einer 
Milliarde Francs vorhanden sei, mit den Worten: „Hoffen 
wir, daß der neue Leiter den Werken von Chalais-Meudon, 
die gegenwärtig so schlecht geleitet werden, etwas von 


seiner industriellen Sachkenntnis vermittelt, die den Wer¬ 
ken vollständig abgeht!" 

Der bekannte englische Sportilieger Graham White, 

der als Fliegerleutnant an der Front stand, ist in der Nähe 
von Hazebrouck schwer verletzt worden. In se'nen Hän¬ 
den platzte eine Granate, und dabei wurden fünf andere 
Personen getötet und 24 schwer verletzt. 

Auf dem ersten in der Schweiz gebauten Heeresflug¬ 
zeug, dem Wild-Doppeldecker, sind in Dübendorf drei 
neue Heeresflugzeugführer ausgebildet worden: Oberleut¬ 
nant Kihm, Leutnant de Weck und Füsilier Locher. 



(Benninghoven pbot ) 

Erbeutetes russisches Flugboot. 







58 


XX. Nr. 5/6 


DAS NEUE CURTISS-GROSSKAMPF-WASSERFLUGZEUG. 


Die Wasserflugzeuge haben bis jetzt eine immer grö¬ 
ßer« Bedeutung im Seekriege gewonnen. Vor allem muß¬ 
ten mit dein gesteigerten Aktionsradius und dem immer 
mehr hervortretenden Charakter als Kampfeinheit die Grö¬ 
ßenabmessungen wachsen, damit ein größeres Gewicht an 
Brennstoff und Munition mitgeführt werden konnte. 

Bis zum Ausbruch des Krieges bestanden nur wenige 
Flugzeuge von sehr großen Abmessungen. Vielleicht der 
einzige Sikorskysche Apparat, mit seinen 28 m Spann¬ 
weite, 20 m Ausmaß, der von vier je 100 PS Motoren an¬ 
getrieben wurde, und ein Gesamtgewicht von 2750 kg 
besaß. 

Im Anfang des Jahres 1914 jedoch hat die Curtiß- 
werft ein Wasserflugzeug entworfen und auch gebaut, das 
dem Sikorsky-Apparat nicht nachstand, und das dazu aus¬ 
ersehen war, den Atlantischen Ozean zu überfliegen und 
den von der „Daily Mail" ausgesetzten Preis zu gewinnen. 
Dieser Apparat, die „America", besaß eine Spannweite 
von 22,50 m — der ak Boot ausgebildete Körper war 9,15 m 
lang, 1,20 m breit und 1,85 m tief. Zwei Motoren sollten 
je 100 PS entwickeln. Das Leergewicht des Apparates 
betrug annähernd 1300 kg und 2300 kg Nutzlast. Der Ver¬ 
such unterblieb, doch wurde die „America" von der eng¬ 
lischen Admiralität aufgekauft, die in der Folge dann bei 


höhten Abteil untergebracht, während der übrige Teil des 
Rumpfes die eigentliche Kabine bildet, die einer Besatzung 
von acht Mann Unterkunft bietet. Beim Schwimmen auf 
bewegter See kann der Rumpf vollkommen abgeschlossen 
werden. 

Die Behälter enthalten rund 3000 1 Benzin und 360 1 
Oel, was dem Apparat einen Aktionsradius von über 
1000 km bei einer Stundengeschwindigkeit von 120 km 
verleiht. 

Die Motoren jedoch sind auf eine vollkommen abwei¬ 
chende und neuartige Weise angeordnet. Der Apparat 
wird von sechs 160 PS-Motoren getrieben, deren in V-Form 
montierte Zymder durch Wasser gekühlt werden. Sie sind 
zu je zwei und zwei zu einer Einheit von 320 PS gruppiert, 
die eine 4,50 m lange Schraube treiben. 

Eine Schraube (h) liegt in der Mittelachse des Appa¬ 
rates hinter den Haupttragflächen, wirkt mithin durch 
Schub. Die beiden andern dagegen (h*) liegen vor den 
Tragflächen zu beiden Seiten der Mittelachse und üben 
einen Zug aus. Ihre Welle ist über der mittleren Trag¬ 
fläche angebracht. Da jede Schraube von zwei Motoren 
getrieben wird, so würde das Versagen des einen noch 
nicht das Sinken des Apparates zur Folge haben. Auch 
der Schwung des fliegenden Apparates dürfte nach der Auf- 



den Curtißwerken zuerst 12, später 20 Apparate derselben 
Bauart in Auftrag gab. 

Diese günstigen Aussichten verblaßten dtie Cutltiß- 
Flugzeugwerft, einen noch größeren Apparat zu bauen, der 
in mancher Beziehung gegen die bisher übliche Konstruktion 
abweicht. 

Diestes Flugzeug (vergl. Abbildung), das in den Werk¬ 
stätten der Curtiß~Aeroplaire-Company in Buffalo in den 
Vereinigten Staaten gebaut wird, ist ein Dreidecker 
mit drei Schrauben und sieben Motoren, von denen einer 
als Hilfsmotor vorgesehen ist, die insgesamt 1000 PS ent¬ 
wickeln können. Das Gewicht in betriebsfertigem Zustand 
wird 9700 kg übersteigen. 

Die drei Tragflächen besitzen jede 40,50 m Spannweite 
bei einer Breite von 3 m. Auch der Abstand zwischen den 
Flächen beträgt 3 m. Die gesamte Tragoberfläche beträgt 
mithin rund 370 qm, während das Gewicht des Bootsrumpfes 
und der Tragflächen annähernd 5500 kg ausmacht. An den 
beiden Außenseiten des unteren Flügels befinden sich kreis¬ 
förmige Schwimmer (f), die ein Untertauchen der Flächen¬ 
enden verhindern sollen. 

Der Rumpf, der gleichzeitig als Schwimmer und Kabine 
dient, besitzt die Linienführung eines Bootes. Er ist aus 
Zedernholz gebaut und mit Kupferplatten von außen beschla¬ 
gen. Bei einer Länge von 20,5 m beträgt die Breite 6 m. 
Der Boden des Bootes weist die Form eines weitausladen¬ 
den V auf, dessen Schenkel leicht konkav sind, wodurch 
eine größere Gleitgeschwindigkeit auf dem Wasser erzielt 
werden soll. Beinahe in der Hälfte seiner Länge bildet das 
Boot eine Abstufung, das das Loslösen von der Wasser¬ 
oberfläche beim Abflug erleichtert. Hinter der Stufe ver¬ 
laufen die Linien jedoch gradlinig. 

Der Rumpf ist in 12 wasserdichte Abteilungen ein¬ 
geteilt, von denen drei jedoch ausreichen, um den Apparat 
über Wasser zu halten, im Falle die anderen beschädigt 
werden. Die Steuer- usw. Instrumente sind in einem er¬ 


fassung der Konstrukteure genügend sein, damit in diesem 
Falle das Gleichgewicht nicht allzu sehr plötzlich gestört 
würde. Kämen selbst durch irgendeine Beschädigung 
sämtliche vier Motoren der Zugschrauben zum Stehen, so 
könnte die hintere Schubschraube den Apparat in lang¬ 
samem Gleitfluge zur Erde bringen. 

Ein 40 PS Hilfsmotor treibt eine Dynamomaschine, die 
den zum Bedienen der elektrischen Anlasser der Motoren 
nötigen Strom liefert, so daß die Motoren von einem Zen¬ 
tralkommandoposten aus angelassen werden können. Der 
erzeugte Strom dient ebenfalls zum Betrieb der automa¬ 
tischen Stabilisierungsflächen und von verschiedenen an¬ 
deren Hilfsapparaten. Dieser Motor treibt ebenfalls bei der 
Fahrt an der Wasseroberfläche eine Unterwasserschraube. 

Die Längsstabilität wird durch eine rund 12 qm große 
Stabilisierungsfläche erzielt, während an den Flügelenden 
der Hauptflügel angebrachte Quersteuer die Querstabslität 
aufrechterhalten. Ein 5 qm großes Seitensteuer befindet 
sich am hinteren Teile, während ein 9 qm großes Höhen¬ 
steuer den Aufstieg regelt. 

Was nun die Bestückung dieses Großkampfflugzeuges 
betrifft, so sind die Angaben hierüber begreiflich sehr vor¬ 
sichtig aufzufassen. Vorgesehen soll eine Bestückung im 
Gesamtgewicht von 1300 kg sein, was die Aufstellung 
einer kleinkalibrigen Kanone neben Maschinengewehren 
gestatten würde, die über dem Kommandoposten drehbar 
angebracht wäre. Daß eine vollkommene Ausrüstung aller 
Zubehörteile, Rettungsvorrichtimgen, Feuerlöschvorrich¬ 
tungen, Anker, Kabel usw., mitgeführt wird, braucht nicht 
weiter erwähnt zu werden. 

Wie aus diesen Angaben hervorgeht, so wird, wenn 
der Curtiß-Apparat den in ihn gesetzten Hoffnungen ent¬ 
spricht, die Entwickelung der Flugzeuge dieselbe sein, wie 
die der Panzerschiffe: eine Klasse wird die vorhergehende 
an Größe der Abmessungen zu überbieten suchen, bis end¬ 
lich die Panzeriuftdreadnoughts Wirklichkeit geworden sind. 
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Neue ausländische 12-Zylinder-Flugmotoren: 

1) 150 PS Rauscnb«rg«r-Motor. 2) 105 PS Afimusen-Motor. 3) 165 PS Marine-Flagzeugmotor. 4) 90 PS Renault-Motor. 5) 225 PS Sunbeam-Motor. 

(Vgl. Beschreibung unten.) 


Die neuen 12-Zylinder-Flugmotoren Frankreichs, Eng- 
lands und Amerikas. Aus „Scientific American“ seien einige 
neue Flugmotoren der „V“-Type entnommen, die einiger 
Beachtung wert sind. Die Renault-Co., deren Produk¬ 
tionskraft sich täglich auf 10 fertige Motoren beläuft, 
fertigt einen 96—140-PS-Motor mit Luftkühlung. Sein 
Gewicht beträgt 290 kg. In England tritt besonders der 
Sunbeam-Motor der Royal Aircraft Faktory hervor, der in 
Form von zwei Maschinen in ein Flugzeug von 21 m Span¬ 
nung eingebaut wurde. Der Motor ist wassergekühlt, be¬ 
sitzt eine Stärke von 225 PS und ein Gewicht von 490 kg. 
Die Rolls Royce Co. fertigt einen Motor von 250 PS mit 
363 kg Gewicht. Von amerikanischer Seite seien erwähnt 
der Aero-Marine-Motor von 165 PS mit 1,8 kg auf je 1 PS, 


ein 150-PS-Rausenberger-Motor von 327 kg sowie ein 
105-PS-luftgekühlter Aßmusen-Motor von 156 kg Gewicht. 

Die amerikanische Marine hat ein neues Luftschiff 
bezogen, das bei 175 Fuß Länge und 55 Fuß Höhe 110 000 
Kubikfuß faßt. Es besitzt einen einzigen Motor von 140 PS 
und zwei Schrauben, so daß die „World“ nicht erst zu ver¬ 
sichern brauchte, der Lenkballon sei trotz hervorragender 
Neuerungen weniger leistungsfähig als die französischen, eng¬ 
lischen und deutschen Luftschiffe. Natürlich bereitet man 
den Bau neuer Luftschiffe vor, die auch den deutschen über¬ 
legen sein sollen. 

Die indische Sammlung zur Lieferung von Panzerflug¬ 
zeugen für die englische Armee soll bis jetzt 70 000 Pfund 
Sterling ergeben haben. 


DAS FLUGWESEN IM SERBISCHEN FELDZUGE. 

Von unserem auf dem serbischen Kriegsschauplätze befindlichen Kriegsberichterstatter 
Oberleutnant a. D. Walter Oertel. 


Viel besser als die Kraftfahrer waren die Flieger 
in Serbien daran, die sich mit den jammervollen serbi¬ 
schen Straßen nicht herumzuärgem brauchten und die 
in diesem Feldzuge ganz ausgezeichnetes geleistet 
haben. Wenn wir uns den südöstlichen Kriegsschau¬ 
platz in flieger-geographischer Hinsicht betrachten, so 
sehen wir, daß in einem Teile Serbiens? die Orientie¬ 
rung großen Stils infolge des Vorhandenseins der großen 
Wasserläufe verhältnismäßig einfach und ein Verfliegen auf 
weite Strecken so gut wie ausgeschlossen ist. Dagegen ist 
die taktische Aufklärung überaus schwierig. Der Grund hier¬ 
für liegt teils in dem sehr schlechten Kartenmaterial der Ser¬ 
ben, das durchweg fehlerhaft ist. Die Ausdehnung der 
Wälder stimmt niemals, wovon ich mich selbst mehrfach 
überzeugt habe, auch der Lauf der Flüsse ist fast immer un¬ 
genau angegeben. Ferner ist das Wegenetz beständigen Ver¬ 
änderungen unterworfen, da jeder Bauer eigentlich fährt 
wie es? ihm gerade paßt, wodurch neue Straßen entstehen, 
die dann an die Stelle der bisherigen treten. Zum Schluß 
beraubt das Fehlen eines großen Bahnnetzes die Karte eines 
Teiles ihrer hauptsächlichsten Richtlinien. 

Unseren Flugzeugen stellten die Serben eine Anzahl 
französischer Fliegerabteilungen entgegen unter den Haupt¬ 
leuten Rochefort, Martinet und Paulhan, welche über eine 
Anzahl Farmanapparate sowie über einige Nieuport-Flug¬ 


zeuge verfügten. Man muß den französischen Fliegern das 
Zeugnis ausstellen, daß sie bis zum Beginn unserer großen 
Offensive* sich sehr gewandt benahmen. Dagegen erwiesen 
sie sich sehr empfindlich gegen unser Artilleriefeuer, und 
bogen sofort ab, sobald sie beschossen wurden. 

Die französischen Flugzeuge waren so verteilt, daß 
sechs Farmanapparate und ein Nieuport in Belgrad, einige 
andere Flugzeuge in Negotin stationiert waren. Hervorzu¬ 
heben ist, daß die Franzosen sehr schnell im Fertigmachen 
und Aufstieg waren. Sobald ein k. u. k. Flugzeug herannahte, 
stieg sofort der kleine gelbe Nieuport auf, um den Gegner 
abzuwehren, wobei es wiederholt zu Luftkämpfen kam. 
Sämtliche französischen Apparate gehörten den neuesten 
Konstruktionen an, hatten als Bewaffnung ein vorn 
eingebautes Maschinengewehr und waren mit Rotations¬ 
motoren ausgerüstet, die alle dem System Gnöme an¬ 
gehörten. 

Kurz vor der Zeit des großen Aufmarsches zur Offen¬ 
sive gegen Serbien setzte plötzlich die gesamte Flieger¬ 
tätigkeit der Franzosen wunderbarerweise gänzlich aus und 
machte sich auch während des ganzen Vormarsches nicht 
wieder geltend. Es war dieses eine sehr angenehme Ueber- 
raschung für uns, da die für die Truppenversammlung not¬ 
wendigen Maßnahmen, vor allem der starke Bahnverkehr, 
niemals einem aufklärenden Flugzeuge hätte entgehen 
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Das erste von Leutnant Immelmann er* 
beutete Flugzeug, ein englischer Caudron* 
Doppeldecker. 


können. Für diese wun¬ 
derbare Tatsache gibt es 
mehrere Lesarten. Nach 
der einen sollen die 
französischen Flieger von 
dem serbischen Ober¬ 
kommando Rügen erhal¬ 
ten und darauf, ge¬ 
kränkt, ihre Tätigkeit 
eingestellt haben. Nach 
anderer Angabe soll da¬ 
mals gerade ihr empfind¬ 
liches Gnome-Material 
am Ausgehen gewesen 
sein, die Apparate waren 
stark reparaturbedürftig 
und mußten außer Dienst 


Batterien stellten die Serben recht gewandt auf, meistens in 
Häusern oder in kleinen Baumgruppen. Sie machen letzteres 
mit einer derartigen Regelmäßigkeit, daß man oft schon aus 
den in die Baumgruppe führenden Wagenspuren schließen 
konnte, dort stände eine serbische Batterie. Die Fest¬ 
stellung der Geschützzahl sowie das Auffinden der serbi¬ 
schen Artilleriestellungen überhaupt ist für den Flieger 
außerordentlich schwierig. Zunächst stellten die Serben ihre 
modernen Schneider-Creusot-Batterien sehr weit zurück, meist 
fast an das Ende ihrer Tragweite, um ja die Garantie dafür 
zu haben, auch die Batterien bei einem notwendig werden¬ 
den Rückzuge rechtzeitig fortzubekommen; dann verwenden 
sie aber diese auch gern zugweise, oft sogar auch geschütz¬ 
weise, was naturgemäß in dem unübersichtlichen Gelände 
für den Flieger noch die Schwierigkeit erhöhte, festzustellen, 
wieviel Artillerie eigentlich auf serbischer Seite im Gefecht 
stände. 





gestellt werden, 
und durch die 
Sperrung der Zu¬ 
fuhrstraßen wurde 
der Nachschub an 
Ersatzteilen, Re¬ 
servemotoren und 
dünnflüssigen ölen 
dann unmöglich. 

Nach einer dritten 
Behauptung soll¬ 
ten die französi¬ 
schen Flieger an 
die bulgarische 
Front abgegeben 
worden sein. 

Daß die 
Gnome - Motoren 
jedenfalls nicht 
ganz für den serbischen 


Die Reste des dritten von Leutnant Immelmann abgeschossenen eng¬ 
lischen Flugzeuges. 


Kriegs¬ 
schauplatz paßten, geht ohne weite¬ 
res daraus hervor, daß die franzö¬ 
sischen Flieger ihre Ueberlandflüge 
nie über 80 km ausdehnten. Auch 
ihr mangelhaftes, unsicheres Bom¬ 
benwerfen — sie schleuderten nur 
Artilleriegeschosse mit Aufschlag¬ 
zünder und Führungsstange — ließ 
darauf schließen, daß, um die Nutz¬ 
last möglichst zu verringern, sich 
nur ein Mann in dem Flugzeuge 
befand, der außer der Lenkung des 
Apparates auch noch die Aus¬ 
lösung der Bomben besorgen mußte. 

Sie warfen übrigens überhaupt nicht 
sehr viel Bomben ab, eigentlich nur 
als Erwiderung auf Angriffe unserer 
Flieger, nur dem Scheinflugplatz 
von H. statteten sie jede Woche 
einen Besuch ab und belegten ihn so erfolgreich 
mit Bomben, daß ein Zelt schon ganz zerfetzt war 
und man die Maske kaum noch stehen lassen konnte. 
Nach Aussagen von Gefangenen sollen übrigens die franzö¬ 
sischen Flieger für jeden Flug über den Feind eine Extra¬ 
prämie von je 500 Denar erhalten haben. Inwieweit diese 
Angabe den Tatsachen entspricht, ist natürlich schwer fest¬ 
zustellen, jedenfalls war aber gerade zu dem Zeitpunkte, an 
dem diese Aussage gemacht wurde, eine außerordentlich leb¬ 
hafte Tätigkeit der französischen Flieger festzustellen. 

Der Beobachtungsdienst ist in Serbien schwie¬ 
riger als auf den anderen europäischen Kriegsschauplätzen; 
zunächst waren die Serben sehr geschickt im Verbergen 
ihrer Stellungen. Sie legten diese mit Vorliebe an kleine 
Baumreihen, wobei sie damit in den Kauf nahmen, daß man 
diese Baumreihen dann als Hilfsziele benutzte. Auch ihre 


Das vierte von Leutnant Immelmann abgeschossene, halb zertrümmerte, 
einen Wald gestürzte englische Flugzeug. 

über die Bewegungen 
des Gegners erfahren. 

Das spärliche, schwache 
Eisenbahnnetz Serbiens 
war während der ganzen 
Kämpfe andauernd bis 
zu seiner Höchstleistung 
angespannt, und wies da¬ 
her niemals irgendwelche 
Veränderungen auf, die 
besondere Rückschlüsse 
gestatteten. 

Die Serben feuern 
sehr stark auf jeden 
Flieger. Sie verfügen 
über eine Anzahl Ballon- 


Der Kampf selbst ist, wenn nicht sehr 
heftiges Artilleriefeuer stattfindet, in dem 
stark bedeckten Gelände fast gar nicht zu 
überblicken; es kommt noch dazu, daß 
man Anhaltspunkte für die Gefechtsstärke 
des Gegners aus den hinter der Front 
stehenden Trains absolut nicht gewinnen 
kann, weil einerseits die Serben nur sehr 
Schwache Trains hatten, und dann diese 
auch noch in kleinen Teilen möglichst ver¬ 
deckt aufstellten. Der Beobachtungsdienst 
in Serbien erforderte daher außerordent¬ 
lich geschickte, gewitzigte und auch tak¬ 
tisch hervorragend geschulte Beobachter, 
denen auch das kleinste Merkmal als 
Rückschluß dient, wenn diese Beobachtung 
wirklich erfolgreich durchgeführt werden 
soll. Die Serben nehmen auch sonst bei 
ihren Bewegungen stets Rücksicht auf den 
Gegner. Im Marsch 
befindliche Infan¬ 
terie bleibt halten 
oder legt sich nie¬ 
der, und Artillerie 
und Kolonnen 
spannen oftmals, 
sobald ein Flieger 
gesichtet wird, ihre 
Pferde um, damit 
auf diese Weise das 
feindliche Flugzeug 
über die tatsäch¬ 
liche Marschrich¬ 
tung getäuscht 
wird. 

Auch aus dem 
Eisenbahnverkehr 
kann der Beobach¬ 
ter kaum etwas 


Das fünfte von Leutnant Immelmann ab¬ 
geschossene englische Flugzeug. 
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abwchrkanonen modernster Konstruktion, mit denen sie treff¬ 
lich umzugehen wissen. So lange sie sich noch in Belgrad 
in ihrem Becitz befanden, standen diese Geschütze auf dem 
Kali Megdan montiert, seitdem jedoch die große Offensive 
andauernd im Rollen war, haben sie anscheinend niemals die 
Zeit gefunden, dieselben wieder aufzustellen. Ballonabwehr¬ 
kanonen auf Automobilen aber sind in Serbien mit Rück¬ 
sicht auf den jammervollen Zustand der Straßen gänzlich 
unverwendbar. 

Ganz besonders haben sich unsere Flieger bei dem An¬ 
griff auf Belgrad im Zusammenarbeiten mit der Artillerie be¬ 
währt. Die feindlichen Batterien wurden sehr rasch fest¬ 
gestellt, und dann unsere Batterien derartig genau einge¬ 
schossen, daß die Vernichtung der gegnerischen Artillerie 
sehr rasch vor sich ging und 
vor allem auch deren Schießen 
durch die unaufhörlich erfol¬ 
genden Geschoßeinschläge bald 
unsicher wurde. 

In den folgenden Kämpfen 
blieb zunächst Belgrad der 
Stationspunkt der k. u. 

Fliegerkompagnien und auch 
unserer Flieger, die von dort 
aus, sobald es die Witterung 
nur irgend erlaubte, weite 
Fernflüge unternahmen und 
oftmals erst bei völliger Dun¬ 
kelheit zurückkehrten, wobei 
ihnen die Lichtsignale und 
die unaufhörlich aufsteigenden 
Raketen den Heimweg wiesen. Auch in der Schlacht bei 
Kragujewac, die ich selbst mitgemacht habe, erwarben sich 
unsere Flieger ganz hervorragenden Anteil an dem raschen 
und glücklichen Verlaufe dieser Angriffsoperation. Als unser 
. .. Korps und daneben das österreichisch-ungarische Korps 
... sich aus Kragujevac und westlich davon zum Angriffe 
gegen die mächtigen Höhen südlich von Kragujevac ent¬ 
wickelten, deren Hauptstützpunkte die Stolica und die 
Straszara bildeten, wurde dieser Angriff durch ein mächtiges 
Artilleriefeuer vorbereitet. Was beide Korps an Batterien 
besaßen, wurde vorgeworfen und ein Feuer setzte ein, wie 
ich es selbst bei Antwerpen nicht heftiger gehört habe. Alles 
schoß; vom 21-Zentimeter-Mörser bis zum leichten Feld¬ 
geschütz feuerten alle Geschütze mit höchster Anspannung. 
Schlag auf Schlag schmetterten unsere Geschosse in die ser¬ 


bischen Stellungen. Aber in diesem Höllenorkan kreuzten 
deutsche und k. u. k. Flieger über den beschossenen feind¬ 
lichen Positionen, beobachteten genau die Geschoßwirkung 
und eilten geschäftig hin und her, um durch persönliche 
Meldungen ein ausführliches Bild über unser Wirkungs¬ 
schießen zu geben. Am Abend desselben Tages räumten die 
Serben diese mächtigen Stellungen, ohne daß wir an den 
meisten Stellen zum Bajonettangriff schreiten mußten. 
Das fürchterliche Artilleriefeuer hatte sie schwer erschüttert, 
und daß dieses so wirkungsvoll und ausgezeichnet geleitet 
wurde, daran haben unsere Flieger durch ihre 
vorzügliche Beobachtung einen besonderen 
Anteil. Auch in den Kämpfen im Morawatale, dem er¬ 
bitterten Ringen um das Ibartal, als unser . .. Reservekorps, 
unterstützt durch eine Nach¬ 
bardivision des . . . öster- 
i eichisch-ungarischen Korps, 
sich, aus Kraljewo vorgehend, 
die Zugänge zum Ibartale unter 
dem hartnäckigen Widerstand 
der Serben erkämpfen mußte, 
halfen unsere Flieger bei 
Leitung des mächtigen Artil¬ 
leriefeuers gegen die Höhen 
555, den Lokat, die Höhe 552 
und später die Komlinie in aus¬ 
gezeichneter Weise mit, so 
daß endlich der Durchbruch 
angesetzt und durchgeführt 
werden konnte. Es soll auch 
noch erwähnt werden, daß der 
Nachschub an Fliegermaterial — auch ein wichtiger Faktor 
für den Flieger — trotz der äußerst ungünstigen Verbin¬ 
dungen mit dem Hinterlande sehr gut funktionierte. Dies 
liefert uns den Beweis, wie zweckmäßig auch auf diesem 
Gebiete die Fliegertruppe organisiert ist. 

Unsere Flieger haben jedenfalls in dem ganzen Feld¬ 
zuge in Serbien ganz Ausgezeichnetes geleistet, wie sich auch 
ihr Material auf das Beste bewährt hat. Wenn man dazu 
überdies noch hört, welche Gewaltleistungen von unseren 
Fliegern vollbracht wurden, daß einer derselben u. a. in fünf 
Tagen zwölf Aufstiege unternahm, von denen jeder Flug zwei 
bis vier Stunden Flugdauer aufwies, so muß man zu dem 
Schluß kommen, daß der Geist und der rücksichtslose Wage¬ 
mut sowohl der deutschen wie auch der k. u. k. Flieger¬ 
truppen gar nicht übertroffen werden können. 



(G Bruennlein. phot.) 

Maschinengewehr in einem frjozösischen Flugzeug in Tätigkeit. 


ZEICHNET DIE VIERTE KRIEGSANLEIHE! 


Das deutsche Heer und das deutsche Volk haben 
eine Zeit gewaltiger Leistungen hinter sich. Die 
Waffen aus Stahl und die silbernen Kugeln haben das 
ihre getan, dem Wahn der Feinde, daß Deutschland 
vernichtet werden könne, ein Ende zu bereiten. Auch 
der englische Aushungerungsplan ist gescheitert. Im 
zwanzigsten Kriegsmonat sehen die Gegner ihre 
Wünsche in nebelhafte Ferne entrückt. Ihre letzte 
Hoffnung ist noch die Zeit ; sie glauben, daß die deut¬ 
schen Finanzen nicht so lange standhalten werden wie 
die Vermögen Englands, Frankreichs und Rußlands. 
Das Ergebnis der vierten deutschen Kriegsanleihe 
muß und wird ihnen die richtige Antwort geben. 

Jede der drei ersten Kriegsanleihen war ein 
Triumph des Deutschen Reiches, eine schwere Ent¬ 


täuschung der Feinde. Jetzt gilt es aufs neue, gegen 
die Lüge von der Erschöpfung und Kriegsmüdigkeit 
Deutschlands mit wirksamer Waffe anzugehen. So 
wie der Krieger im Felde sein Leben an die Verteidi¬ 
gung des Vaterlandes setzt, so muß der Bürger zu 
Hause sein Erspartes dem Reich darbringen, um die 
Fortsetzung des Krieges bis zum siegreichen Ende zu 
ermöglichen. Die vierte deutsche Kriegsanleihe, die 
laut Bekanntmachung des Reichsbankdirektoriums 
soeben zur Zeichnung aufgelegt wird, muß 
der große deutsche Frühjahrssieg 
auf dem finanziellen Schlachtfelde 
werden. Bleibe keiner zurück! Auch der kleinste 
Betrag ist nützlich! Das Geld ist unbedingt sicher 
und hochverzinslich angelegt. 




























62 


XX. Nr. 5/6 


FRANKREICHS MILITÄRLUFTFAHRT. 

EIN RÜCKBLICK. 

Von Alexander Büttner. 


Das Kriegsjahr 1915 ist zu Ende gegangen, ein Jahr 
blutigen Kämpfer» und Ringens. Noch immer ist ein Ende 
des schrecklichen Krieges nicht abzusehen, mit unerschütter¬ 
ter Stärke tobt der Kampf zu Wasser, zu Lande und in der 
Luft. 

In dem heutigen Kriege der Technik ist es vor allem 
die neue, fünfte Waffe, das Luftfahrzeug, das die Aufmerk¬ 
samkeit aller auf sich zieht. Es hat seine Befähigung als 
Kriegswerkzeug, die man ihm vor Kriegsbeginn noch eifrig 
abgesprochen hatte, nicht nur in vollem Maße erwiesen, 
sondern sogar über alle Erwartungen hinaus überboten. 
Denn anfänglich nur als Beobachtungs- und Aufklärungs¬ 
mittel herbeigezogen, fanden Luftschiff und Flugzeug bald 
als Angriffswerkzeug aus der Luft Verwendung, um schließ¬ 
lich, in ihrer weiteren Vervollkommnung seit Mitte Mai des 
Jahres 1915 selbst mit Waffen ausgerüstet, zum Kampf gegen 
den eigenen Gegner in schwindelnden Höhen angewandt zu 
werden. 

Deutschlands Luftflotte hat, wie ein Vergleich der Ver¬ 
luststatistiken auf dem Gebiete der Luftfahrt beweist, seit 
Beginn des Jahres 1915 endgültig den Sieg über alle feind¬ 
lichen Nationen davongetragen, sie steht mit ihren unver¬ 
gleichlichen Großtaten weit über allen anderen. Besonders 
Frankreichs Stärke als Gegner zur Luft ist für immer ge¬ 
brochen, das Land, das fast anderthalb Millionen vor dem 
Kriege für sein Militär- und Zivilflugwesen geopfert hat, das 
Land, in dem Maulhelden wie V6drines und Garros schon 
im Jahre 1913 den weit,,berüchtigten“ Geheimbund franzö- 
sicher Flieger gegründet, der darauf abzielte, Deutschland 
im Kriegsfälle durch einen Luftangriff in Trümmer zu legen, 
dieses Landes Luftflotte liegt besiegt danieder, bezwungen 
von deutscher Tatkraft und Ingenieurkunst. Trotzdem Frank¬ 
reich eifrig mit England zusammenarbeitet, und englische 
Flieger in nicht geringer Anzahl bei großen Flugunternehmun¬ 
gen mitwirlcen, trotzdem man Deutschland seine bedeu¬ 
tende Ueberlegenheit im Flugwesen, besonders im Luft¬ 
kampf, sogar amtlich abstreiten möchte — so im englischen 
Bericht vom 1. Oktober 1915 —, trotz aller angestrengte¬ 
sten Versuche ist es unsern Gegnern nicht geglückt, den 
wahrheitsgetreuen Sachverhalt länger zu verbergen. Es tagt 
entsetzlich — Frankreich hat eine Niederlage erlitten, die 
wohl nie wieder aufzuwiegen sein wird, denn die Fort¬ 
schritte des deutschen Militärluftfahrtwesens in diesem 
Kriegsjahre können niemals von einer andern Nation wie¬ 
der eingeholt werden. Den sprechendsten Beweis für die 
Unzulänglichkeit der Organisation des Militärflugwesens 
unserer westlichen Nachbarn liefert die Absetzung des lange 
Jahre tätig gewesenen und in Frankreich in den weitesten 
Kreisen beliebten Generals Hirschauer, des Inspekteurs des 
Kriegsflugwesens. An seine Stelle wurde am 15. September 
vorigen Jahres ein neuer Staatssekretär ernannt, dem das 
Heeresflugwesen untersteht, neben diesem aber wurde zu¬ 
gleich «ine Kommission eingesetzt, die den Auftrag erhielt, 
sich mit den Zuständen in den MxlitärflugSchulen zu befas¬ 
sen und die von der öffentlichen Meinung gerügten Uebel- 
stände schleimigst abzuschaffen. Es scheint also ein un¬ 
glaublich liederlicher Betrieb in den Fabriken wie Flug¬ 
schulen geherrscht zu haben, sonst hätte man sich doch wohl 
kaum zu derartig einschneidenden Veränderungen und be¬ 
deutsamen Schritten entschlossen. Man hat ja auch durch 
die Presse des neutralen Auslandes verschiedentlich von der 
großen Anzahl von Unfällen im Innern des Landes erfahren, 
und es ist nicht uninteressant, feststellen zu können, daß 
die Unglücksfälle in England und besonders in Frankreich, 
die sich bei Flugübungen, auf den Flugplätzen, bei Ueber- 
landflügen usw. ereigneten, fast die Höhe der Fliegerverluste 
m der Front erreichen. Auch die französische Presse ist zu 
einer Unfallchronik der täglichen Unglücksfälle geworden, 
die sich beim Schulen der Fliegemeulinge meist mit töd¬ 


lichem Ausgang ereigneten. Forscht man nach den Grynden, 
denen in der Hauptsache die Schuld an diesen zahllosen 
Unglücksfällen beizumessen ist, so findet man diese in der 
von beispielloser Nachlässigkeit und unglaublichem Leicht¬ 
sinn zeugenden Herstellung der Flugzeuge. Die Lieferungen 
der französischen Flugzeugfabriken für das Heer waren teil¬ 
weise derartig schlecht oder alt, daß beinahe 30 Prozent der 
tödlichen Unglücksfälle hierauf zurückzuführen sind. So 
ereigneten sich z. B. in einer französischen Flugschule in 
einem Monat nicht weniger als drei Flügelbrüche in der 
Luft, ein Beweis, daß das schlechte Material die Belastung 
nicht aushalten konnte, vielleicht sogar, daß die Maschinen 
vor der Abnahme nicht einmal eine Belastungsprobe be¬ 
standen hatten. 

Eine Besserung dieser Zustände mußte also unumgänglich 
erfordert werden, wollte man nicht ganz umsonst jahrelang 
gearbeitet und Mittel verbraucht haben. Allerdings muß zu¬ 
gegeben werden, daß Frankreich Deutschland bei Kriegs¬ 
ausbruch im Flugwesen nu me ris ch überlegen war, quali¬ 
tativ aber, und das ist ja stets ausschlaggebend, keineswegs, 
und das war es vor allem, was uns den Sieg im Verlaufe des 
Krieges gesichert hat. Frankreichs Luftfahrtwesen hatte mit 
den ihm zur Verfügung gestellten Mitteln große Fortschritte 
gemacht, aber nur äußerlich, dem Scheine nach, von ernster, 
gewissenhafter Arbeit kann nicht gesprochen werden. Man 
baute Rekordmaschinen, leichte Eindecker, leichte Motoren, 
auch schnelle Flugzeuge, aber meist gewissenlose Arbeit, 
die nicht viel taugte, bestimmt, für den Augenblick zu ver¬ 
blüffen, aber nicht für die Dauer geschaffen. Man versuchte 
sich auf allen Gebieten der Luftfahrt — an sich recht an¬ 
erkennenswert —, baute schon vor zwei Iahren Panzerflug¬ 
zeuge, Drei- und Mehrdecker, machte Versuche mit vier- 
flügeligen Propellern — die nach Ansicht erster Fachleute 
genau dasselbe wie zweiflügelige leisten —, veranstaltete 
Bombenzielwettbewerbe, erprobte drahtlose Telegraphie 
zwischen Flugzeug und Erdetation, kurz, man machte der¬ 
artig viel Verseuche, daß man die wirklich verbesserungs¬ 
bedürftigen Seiten des Flugwesens darüber vergaß und ver¬ 
nachlässigte. Vor allem gelang es Frankreich nicht, einen 
unserem Zeppelinluftschiff auch nur annähernd ebenbürti¬ 
gen Lenkballon zu bauen. Auch dieser Umstand zeugt für 
die geringe Leistungsfähigkeit der französischen Luftfahrt¬ 
industrie. Man machte ja die größten Anstrengungen, unsere 
Luftschiffe starren Systems „nachzubauen“, aber alles miß¬ 
glückte, wiewohl man die Abmessungen, das Material, ja die 
Motoren sogar bis ins einzelne kannte, hatte doch General 
Hirschauer seinerzeit bei der Landung des Militärluftichiifes 
in Lun6ville triumphierend seine besten Ingenieure beauf¬ 
tragt, den Zeppelintyp auf das genaueste zu studieren und 
alle wertvollen Teile zu photographieren. Und was war das 
Ergebnis? Das berühmte „Spieß M -Luftschiff, das, als es nach 
seiner Fertigstellung den ersten Aufstieg machte — viel¬ 
mehr machen wollte, sich von Mutter Erde nicht trennen 

konnte, weil-es zu schwer (I!) war. Erst nach seinem 

zweiten Umbau erhob es sich in die Lüfte, träg und schwer, 
gänzlich „kriegsuntauglich“, wie jeder sofort erkennen 
mußte, aber, wie gesagt: äußerlich vollkommen ein 
Zeppelin — und das genügte den Franzosen! Unzweifelhaft 
hat man in Frankreich, wie ja überhaupt im Ausland, die 
Leistungsfähigkeit unserer Luftschiffe weit unterschätzt, 
sonst hätte man sich nicht mit den geringen Erfolgen der 
unstarren Luftschiffe „Capitaine Ferber“, „Fleurus“, „Adju¬ 
tant Reau“, „Adjutant Vincennot“, „Le Temps“, Alsace“ 
usw., von denen auch nur die letzten vier „tauglich“ sind 
oder waren, zufrieden gegeben. Und auch die deutsche 
Flugzeug industrie wurde ungeheuer unterschätzt, haupt¬ 
sächlich wohl aus dem Grunde, weil man in der Presse auf¬ 
fallend wenig über das gesamte deutsche Flugwesen fand, 
im Gegensatz zu Frankreich, wo jede kleine Leistung in 
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großsprecherischen Leitartikeln breitgeschlagen, wo jede 
Erfindung, jede Verbesserung, überhaupt jeder noch so un¬ 
bedeutende Fortschritt sogleich an die große Glocke ge¬ 
hängt wurde. Die damit beabsichtigte Wirkung blieb auch 
nicht aus, zunächst wenigstens: Frankreich erglänzte im 
Ruhm, die führende Nation im Luftfahrtwesen zu sein. Re¬ 
kord über Rekord wurde geschlagen, die Eindecker wurden 
zu Höchstleistungen im Höhenflug immer kleiner und leichter 
gebaut, die Tragdecken zur Erzielung größerer Schnellig¬ 
keit immer stärker vermindert — bis schließlich nur noch 
ein „fliegender Motor" übrigblieb, der nach 50—60 Stunden 
Arbeit als „dienstuntauglich" zum alten Eisen geworfen wer¬ 
den mußte. Es mag ja eingestanden werden, daß man in 
Deutschland zunächst einen ebenso leistungsfähigen 
Umlauf motor wie den der bekannten französischen 
Firma Gnöme nicht bauen konnte. Es ist der Motor, der 
jeder dritten französischen Maschine eingebaut ist, der fed- 
wede Anbringung am Flugzeug, jede Bewegung in der Luft 
gestattet, der allein für Sturz- und Rückenflüge verwendbar 
ist. Alles gute und schöne Eigenschaften, nur einen Nach¬ 
teil hat er: nach 60 Stunden ist dieser franzö¬ 
sische 0 r igi n a 1 m o t o r ausgebrannt, weiter¬ 
hin vollkommen unverwendbar und nicht mehr 
wert als altes Eisen. Auch die deutsche Flugindustrie hat 
Umlaufmotoren auf den Markt gebracht. Sonst wurden in 
Deutschland im allgemeinen nur schwerere, leistungsfähigere 
Motoren gebaut, man verwendete vorzugsweise Standmo- 

ZUR GESCHICHTE DES 

Unter diesem Titel hatten wir in Nr. 1/2 unserer Zeit¬ 
schrift, 1916, bisher unveröffentlichte Mitteilungen des 
Herrn Oberbaurat Dr.-Ing. h. c. Wilhelm Maybach 
gebracht, auf welche wir von Herrn Baurat Paul Daim¬ 
ler, Direktor der Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stutt¬ 
gart-Untertürkheim, jetzt nachstehendes Schreiben mit der 
Bitte um Veröffentlichung erhielten: 

In Nr. 1/2, vom 19. Januar 1916, Ihrer gesch. Zeit¬ 
schrift sind „bisher unveröffentlichte Mitteilungen des 
Herrn Oberbaurats Maybach" wiedergegeben, die sich mit 
der Geschichte des Automobilmotors befassen, und die 
nach ihrem Inhalt und nach der Wahl der Abbildungen 
und deren Unterschriften offenbar den Leser zu der An¬ 
sicht bringen sollen, daß Herr Wilhelm Maybach der 
eigentliche Schöpfer dm „Automobilmotors" gewesen ist, 
nicht aber Gottlieb Daimler. 

Ich glaube, daß ich als Sohn Gottlieb Daimlers die 
Pflicht habe, die erwähnten Veröffentlichungen Herrn 
Oberbaurats Maybach auf das den tatsächlichen Verhält¬ 
nissen entsprechende Maß zurückzuführen, und ich halte 
mich dazu für berechtigt und in der Lage, da ich von 
Jugend an von meinem Vater über dessen Arbeiten, 
Pläne und Gedanken persönlich unterrichtet und daran 


haben kürzlich einem interpellieren- 
Kitchener und Balfonr den Ausschuß die Erklärung abge¬ 
geben, binnen drei Wochen werde 
die Uebertragung der Luftverteidigung von der Admiralität 
an die Heeresverwaltung vollzogen sein. Die Ausrüstung 
Londons und der Küstenplätze mit Abwehrgeschützen lasse 
nichts und die Ffugzeugverteidigung wenig mehr zu wünschen 
übrig. Die Küstenplätze auf der Westseite scheinen dabei — 
vergessen worden zu sein, wie der erfolgreiche Zeppelin¬ 
besuch, der ein paar Tage später in Liverpool und jener 
Gegend erfolgte, vermuten läßt. 

Die „zufällige Landung“ des italienischen Heeresflag- 
zeuges in der Schweiz erhält nachträglich eine andere Be¬ 
leuchtung. Nachdem die schweizerischen Behörden den 
Zweidecker der italienischen Heeresverwaltung wieder zur 
Verfügung gestellt hatten, stand auch der Abreise des 
Lenkers Barbatti nichts mehr im Wege. Dieser jedoch 
erklärte fröhlich, er werde in der Schweiz, wo er aufge¬ 


toren, das brachte die ganze Art der deutschen Flugzeug¬ 
type mit sich. Es war eben alles peinlich saubere Arbeit, 
vielleicht übertrieb man dabei ein wenig mit Genauigkeit 
und baute vielfach recht schwere Maschinen, ganz im Gegen¬ 
satz zu Frankreichs leichten Apparaten. Erst jetzt, während 
des Krieges, sind die leichten Umlaufmotoren im deutschen 
Flugwesen wieder zu großer Bedeutung gelangt, sie finden 
bei den kleinen Kampfflugzeugen — den leichten einsitzigen 
Eindeckern — wieder sehr zahlreich Verwertung und über¬ 
treffen nunmehr nach vielfacher Verbesserung auch die Lei¬ 
stungsfähigkeit des französischen Gnöme. Kennt aber Frank¬ 
reich gute, starke, vor allem ausdauernde Motoren, die, 
wenn ihr Gewicht auch das eines französischen Motors über¬ 
steigt, ein Flugzeug, einen starken, schweren Doppeldecker 
48 Stunden ununterbrochen in der Luft halten, ohne auszu¬ 
setzen, ohne überhaupt nennenswert abgenutzt zu werden? 
Ich glaube, hier ist der wunde Punkt des französischen 
Flugwesens, der Grund dafür, daß Frankreichs Luftflotte 
bei Kriegsausbruch so jämmerlich versagte, denn nur mit 
einem starken, ausdauernden Motor, der unbedingt durch¬ 
hält und zuverlässig ist, kann man große, langandauemde, 
militärisch wertvolle Flüge ausführen. Das alles hat Frank¬ 
reich letzt anscheinend auch erkannt, aber es wird wohl zu 
spät sein, den Vorsprung, den das deutsche Luftfahrtwesen 
inzwischen gemacht hat, wieder einzuholen. Er ist zu groß: 
Deutschland muß und wird auch zur Luft Sie¬ 
ger bleiben! 

LUFTSCHIFF-MOTORS. 

beteiligt gewesen bin und die ganze mühevolle Arbeit 
meines Vaters selbst miterleben konnte. 

Es liegt mir fern, wirkliche Verdienste des Herrn 
Oberbaurats Maybach verkleinern zu wollen. Ich wende 
mich aber entschieden gegen die tendenziöse Absicht 
der Maybachachen Veröffentlichungen, deren Inhalt den 
Eindruck erwecken muß, ah wäre mein Vater, Gottlieb 
Daimler, der „Mitarbeiter" Herrn Maybachs gewesen, 
während Herr Maybach selbst der „technische spiritus 
rector" gewesen wäre, dessen Ideen meinen Vater erst 
befähigt hätten, den schnellaufenden Benzinmotor, die 
Grundlage des heutigen Automobilmotors, zu schaffen. 

Diese Darstellung entspricht nicht den Tatsachen 
und hält einer kritischen Untersuchung nicht stand, die 
stets festgestellt hat und stets feststellen wird, daß der 
schnellaufende Benzinmotor das Ergebnis mühevoller, 
geistiger und praktischer, aber in der festen Ueberzeu- 
gung an den Erfolg mit Zähigkeit durchgehaltener Arbeit 
meines Vaters GottHeb Daimler ist, dem Wilhelm May¬ 
bach unbestritten als technischer Mitarbeiter für die 
Durchführung seiner Pläne und der dafür notwendigen 
Versuche und Konstruktionen zur Seite stand. 

Paul Daimler. 


wachsen sei, bleiben! So wird Barbatti wohl auf den 
„Ruhm" Anspruch machen dürfen, der erste — Deserteur 
gewesen zu sein, der zu seinem Zweck sich des Flugzeugs 
bediente! 

Nene Flttgzengrekorde. Ein junger italienischer Flieger, 
Unterleutnant G u i d i, hat am 5. Februar über dem Flug¬ 
feld von Mirafiori auf einem Heereszweidecker mH einem 
Fahrgast in 1 Stunde 15 Minuten die Höhe von 5300 m er¬ 
reicht, was eine Kaliemsche Höchstleistung ist. Nach einer 
amerikanischen Meldung hat ein argentinischer Militärflieger 
mit 6500 m einen argentinischen Rekord geschaffen. 

Die wirksamste französische Lnftfahrzeugabwehrkanone 
ist nach dem „Auto" nicht etwa ein besonders gebautes Ge¬ 
schütz, sondern das gewöhnliche 75 mm-Feldgeschütz, das 
auf einen Kraftwagen aufgebaut wird und mit einer Vor¬ 
richtung versehen ist, die rasch eine Einstellung des Rohres 
nach allen Richtungen gestattet. Seit einiger Zeit werden 
für diese 75er auch Brandgranaten verwendet 
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DAS MÄRCHEN VON DER FREIHEIT DES LUFTRAUMES. 

Von Dr. jur. Friedrich Everling. 

Das Wort Freiheit ist seit je der Ausdruck vieler und klären. Jener Uebergriff, den schon Schiller den Briten 

verschieden gearteter Wünsche gewesen. An sich bedeutet vorwarf — „und das Reich der freien Amphitrite will er 

Freiheit nichts weiter, als das Fehlen einer vorhandenen, schließen wie sein eigenes Haus“ —, zeigt, daß die tatsäch- 

überwund«nen oder denkbaren Beschränkung auf einem Ge- liehe Herrschaft eines Staates sich nicht auf den Schießbereich 

biet. Je enger der Mensch eine Beschränkung empfindet, der Strandbatterien, auf die Dreimeilenzone oder, wie man 

um so schöneren Inhalt hat für ihn die Freiheit. heute rechnet, die Zehnmeilenzone von der Küste bei tief- 

Die Verfasser politischer Utopien haben sich gern, da stem Wasserstand beschränkt, sondern ebensogut in dem 

sie die Erde in Staatsgebiete und Interessensphären auf- Umkreis ausgeübt wird, den die Schiffe, die „schwimmenden 

geteilt fanden, ein Freiland irgendwo gedacht, dem sie Gebietsteile“ eines Staates, mit ihren Geschützen beherr- 
nach Willkür eine Gesellschaftsordnung gaben (sei es, daß sehen. 

ihnen die Kraft fehlte, an die Wirklichkeit bessernde Hand Je schneller und zahlreicher die bewaffneten Flotten 

zu legen, sei es* daß in jenem Gebiet ihrer Phantasie wei- werden, je weiter ihre Geschütze tragen, um so enger wird 

terer Spielraum gelassen war). Noch gegen Ende des 19. das Gebiet des Meeres, das von Natur, nicht nur auf 

Jahrhunderts schickte Hertzka seine Gedanken auf die Grund völkerrechtlicher Vereinbarung „frei“ bleibt. Wo 
„Reise nach Freiland". nicht zwischenstaatliche Verträge die Freiheit zu Lande oder 

So alt wie die Schiffahrt ist die Idee von der Frei- zu Wasser konstituieren, wird man das Freiland nur in der 

heit des Meeres. Wer einmal auf Deck gestanden, glühenden Mitte der Wüste oder an den Polen, wo das Leben 

über sich den Himmel und Wasser ringsum, hat das auf- aufhört, suchen können, und das freie Meer da, wo die 
atmende Gefühl der Befreiung empfunden, das die im Völ- Schiffahrt aufhört. 

kerrecht anerkannte Forderung der Meeresfreiheit psycho- Das alte faustische Drängen, sich von der Erde los und 

logisch verständlich macht. Aber die Freiheit des Meeres frei zu machen, von dem wir im Osterspaziergang lesen, und 

bleibt ein Problem, damals, als Hugo Grotius und van das Gefühl der Befreiung, das der Luftfahrer noch reiner 

Seiden miteinander stritten, ob es mare liberum (1609) als der Seefahrer genießt, erklären psychologisch den Satz 

oder mare clausum (1618) heißen solle, so gut wie heute, der Freiheit des Luftraumes, Aber juristisch be- 

wo in dem Notenwechsel zwischen dem Reich und Amerika gründen, rechtlich rechtfertigen läßt dieser Satz sich nicht, 

wiederholt die Freiheit der Meere erwähnt wurde, die Fauchille, der bedeutendste Vertreter der Theorie vom 

Amerika nach dem ,,Lusitania“-Fall (zu Unrecht) als von freien Luftraum, sagt: „L'air est libre par sa nature m£me.“ 

Deutschland verletzt ansah (Note vom 15. Mai 1915) und Das ist richtig, der Luftraum ist par sa nature meme ebenso 

deren Verbürgung Deutschland (Note vom 8. Juli 1915) von frei wie der Boden, bevor er okkupiert wurde, wie das 

einem zukünftigen Seekriegsrecht erwartete, nachdem sie Meer, bevor man es mit Schiffen befuhr. Aber dieser Natur¬ 
in diesem Krieg von England allzu rüchsichtslos mißachtet zustand ergibt kein Naturrecht. Frei ist der Luftraum 

worden war. Denn als England die Nordsee, die nicht als über dem freien Meer, nicht aber der Luftraum über den 

Binnengewässer oder Küstengewässer geschlossenes Meer ist, Küstengewässem, noch weniger der über den Staatsgebieten, 

zum Kriegsgebiet erklärte, sah sich das Reich gezwungen Hier erhebt sich die Souveränität, die nach innen und außen 
(Note vom 4. Februar 1915), in Wiedervergeltung dieser und unbeschränkte Herrschaft. Sie ist dreidimensional, wie der 

ungezählter anderer Völkerrechtsverletzungen, seinerseits die Raum, in dem sie wirkt. Sie ist unbeschränkt und unbe- 

Gewässer rings um Großbritannien und Irland, einschließlich schränkbar, soweit sie wirkt. Eine geteilte Souveränität gibt 

des gesamten englischen Kanals, zum Kriegsgebiet zu er- es ebensowenig wie eine von Natur beschränkte. 



(Benninghoven phot) 

Deutsches Wasserflugzeug über der Ostsee. (Aufgenommen von einer zweiten Maschine aus) 
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Russische Fliegeroiliziere, deren Flugzeug von den Deutschen heruntergeschossen wurde. 


Der Luftraum, behaupten die Verfechter der Freiheits¬ 
theorie, läßt weder Eigentum zu noch Souveränität. Eigen¬ 
tum an der stets veränderten, stets fließenden Luft über 
einem Gebiet ist unmöglich. Eigentum an dem Raum, der 
nach Kant nur eine „notwendige Vorstellung a priori“, 
nichts körperlich Faßbares, nichts rechtlich Erfaßbares ist, 
ist ebenso unmöglich. In Konsequenz dessen sagt auch unser 
Bürgerliches Gesetzbuch im § 905 nur: Das Recht des Eigen¬ 
tümers eines Grundstückes erstreckt sich auch auf den Raum 
über der Erdoberfläche, und nicht: Das Eigentum erstreckt 
sich auf diesen Raum. Ebensowenig, meinen nun jene Theo- 
rethiker, könne sich die Souveränität, das staatliche 
Hoheitsrecht, auf den Raum erstrecken. Das Gegenteil ist 
wahr: sie muß sich auf den Raum erstrecken, weil der Raum 
eine notwendige Vorstellung a priori ist, weil nur im Raum 
die Souveränität wirksam werden kann. Der Staat braucht 
begrifflich ein Gebiet, auf dem er basiert, und braucht den 
Raum über diesem Gebiet, weil eben die Menschen und die 
Dinge dreidimensional sind. Der Staat braucht auch die 
Luft über dem Staatsgebiet. Sonst hört einfach physisch 
das Leben des Staatsvolkes und damit der Staat auf. Wo¬ 
hin man in der Freiheit des theoretischen Luftraumes ge¬ 
raten kann, wenn man den festen Boden der Tatsachen 
unter den Füßen verliert, zeigt die Schrift über die „Freiheit 
des Luftraumes“ von Bielenberg (Berlin 1911), wo es 
S. 67 heißt: „Da die Staaten sich nicht in der Luft, sondern 
auf der territorialen Erdoberfläche befinden und andererseits 
der Staat als kein physisches, daher auch nicht dreidimensio¬ 
nales Wesen nicht einmal zu atmen braucht, so hat der Luft¬ 
raum mit dem Wesen des Staates nicht das geringste zu tun 
und kann nicht zum Staatsgebiet erklärt werden.“ — Der 
Staat, der sich auf dem Erdboden befindet, befindet sich 
auch in der Luft. Er hängt nicht in der Luft, aber er ragt 
in die Luft, er atmet mit den Millionen Lungen des Staats¬ 
volkes. Bielenberg verwechselt einfach den Staats¬ 
begriff mit dem realen Staat. 

Man kann sehr darüber streiten, ob ein Gebiet, d. h. 
ein bestimmtes Gebiet, zum Wesen des Staates gehört, ob 
nicht ein wanderndes Volk, das unter dem Wechsel von 
Geburten und Sterbefällen immer dasselbe Volk bleibt, und 
das unter einer obersten Gewalt rechtlich organisiert ist — 
denken wir zum Beispiel an die Westgoten während der 
Völkerwanderung —, ob nicht ein solches Volk als Staat 
angesprochen werden muß. Wo ihre Füße gerade gingen 
oder ihre Zelte aufgeschlagen waren, da war ihr Gebiet, da 
hatten sie die Herrschaft, nicht am Gebiet, sondern im Ge¬ 
biet. Die überwiegende Meinung geht heute überhaupt da¬ 
hin, daß der Staat nicht am Staatsgebiet, Sondern i m Staats¬ 
gebiet Herrschaft habe, und ebenso hat es Herrschaft nicht 
an der Luft, sondern in der Luft. Für diese Herr¬ 


schaft ist es gleichgültig, ob man von Luft oder Luftraum 
spricht. Beides gehört zum Staat denknotwendig, so gut wie 
ein Gebiet. 

Einer Theorie, die, aus den Wolken stammend, ihm gleich¬ 
sam die Luft abschnüren möchte, setzt der Staat seine Sou¬ 
veränität entgegen: nur durch die Souveränität könnte der 
Satz von der Freiheit des Luftraumes rechtliche Geltung er¬ 
langen, er besteht nicht von Natur, sondern könnte höchstens 
durch völkerrechtliche Vereinbarung oder Anerkennung ge¬ 
schaffen werden, wie es bei der Freiheit der Meere ge¬ 
schehen ist. Alles Recht ist eine Schöpfung des Staates, ein 
Geschöpf seiner Souveränität. Die Luftfreiheit ist nicht 
völkerrechtlich anerkannt, trotzdem sie vom Institut de 
droit international als These angenommen worden ist. Auch 
in der engen Bedeutung, daß die Luftfahrt ein eigenes Recht 
des Fahrenden, kein abgeleitetes, darstelle, daß ein jus 
passagii innoxii besteht, ist sie nicht anerkannt. Das könnte 
man heute alle Tage an den Kanonenschüssen hören, mit 
denen die neutralen Staaten Luftfahrzeuge, die ihr Gebiet 
überfliegen, zur Landung zu zwingen suchen. 

Alle Souveränität ist elastisch. Sie dehnt sich aus, wo 
ihr die Kraft und der Raum gegeben ist. Wenn der Aus¬ 
spruch der Glossatoren: „cujus est sohim, ejus debet esse 
usque ad coelum“ für das Eigentum des einzelnen nicht gilt, 
so gilt er doch für die Souveränität des Staates. Eine Sou¬ 
veränität, die sich beschränken läßt, sei es durch fremde 
Willkür, sei es durch eine Theorie, die sie nicht vertraglich 
anerkannt hat, negiert sich selbst. Die Exklusivzone — eine 
solche räumen die Vertreter der Freilufttheorie auch über 
dem Bereich der auf dem Boden haftenden Dinge hinaus ein 
— läßt sich nicht nach der Höhe der durchschnittlichen Bau¬ 
werke auf 50 bis 60 m berechnen (v. Bar, Neubauer), 
auch nicht nach der Höhe des Eiffelturmes (erhöht um einen 
Mast für drahtlose Telegraphie) als des höchsten vorhande¬ 
nen Bauwerks auf 380 m (Rolland), sie läßt sich nicht 
nach dem menschlichen Gesichtsfeld begrenzen (M 6 r i g n - 
h a c), ganz abgesehen davon, daß dies Gesichtsfeld bei ver¬ 
schiedenen Menschen, bei verschiedenem Standort und ver¬ 
schiedener Witterung ein ganz anderes ist, und daß ein be¬ 
waffnetes Auge zumeist den ganzen Raum wird durchdringen 
können, der für die Luftfahrt in Betracht kommt. Ebenso¬ 
wenig kann die Exklusivzone nach der Wirkung der Hand¬ 
feuerwaffen (v. H o 11 z e n d o r f f) willkürlich beschränkt 
werden. Die Wirkung der Kanonen, der Abwehr¬ 
geschütze, macht es heute der Welt augenfällig klar, daß die 
Exklusivzone so weit reicht wie die Macht, und so weit wie 
die Macht reicht auch die Souveränität, nicht ihrem recht¬ 
lichen Inhalt nach, aber ihrer tatsächlichen Bedeutung nach. 
Jeder höhere Schuß in den Luftraum erweitert die Exklusiv¬ 
zone des Staates — er ist ein Gewinn, ist eine Eroberung. 
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Unsere heutigen Abwehrgeschütze gegen Luftschiffe tragen 
bis in die Regionen, in denen eine Luftfahrt nicht mehr mög¬ 
lich ist. Hier, wo selbst bei künstlicher Atmung kein Mensch 
mehr existieren kann, mag man die Freiheit des Luftraumes 
konstituieren, aber auch hier nur tatsächlich, nicht rechtlich. 

Jene These Fauchilles, die den freien Luftraum pro¬ 
klamiert, heißt weiter: „L’air est übre . . . Les Etats n'ons 
sur lui en temps de paix et de guerre que les droits nöces- 
saires ä leur conversation.“ Dieses Selbst erhaltungsrecht, 
das den Schutz gegen feindlichen Angriff und Spionage, 
gegen Schmuggel und Einschleppung von Seuchen, kurz 
gegen alle Gefahren, die aus der Natur und Anwendung der 
Luftfahrt dem Staat und seinen Bewohnern entstehen kön¬ 
nen, das demnach jede Kontrolle der Luitfahrzeuge, das 
Luftschiffahrtsabgaben, Verbote des Ueberfliegens bestimm¬ 
ter Landesteile, ja des ganzen Landes möglich macht — 
denn die zu seiner Erhaltung notwendigen Maßnahmen be¬ 
stimmt der souveräne Staat selbst —, dieses Selbsterhal¬ 
tungsrecht ist nach Meurers zutreffendem Ausdruck nur 
ein „verschämtes Souveränitätsrecht“. Diese „in den Raum 
strahlenden Rechte“, diese „Reflexrechte“ des Staates, gehen 
so weit, als eben Maßnahmen zu staatlicher Selbsterhaltung 
nötig und möglich sind, also so weit die Luftfahrt ausgeübt 
wird. Ob über diesem Gebiet noch eine freie Luftzone ge¬ 
dacht wird, ist praktisch gleichgültig. Der Streit zwischen 
Souveränität oder Freiheit der Luft wird damit in der Praxis 
ein Streit um Worte. 

Der Lehre von der Lufthoheit des Staates, die 
im deutschen Recht fast ausschließlich und von den besten 
Namen mehr oder minder scharf vertreten wird (ich nenne 
Gareis, v. Grote, Grünwaid, v. Liszt, A. Mayer, 
Meurer, Zitelmann, Zorn), wird von ihren Gegnern 
zum Vorwurf gemacht, sie sei rechtlich unhaltbar, praktisch 
undurchführbar, ethisch der Theorie von der Luftfreiheit 
nicht gleichwertig. Die rechtlichen Einwände werden aus 
der Natur der Souveränität widerlegt. Ebensowenig halten 
die weiteren Einwände Stich: In der Luft gebe es keine 
Grenzen, darum seien Reibereien angrenzender Staaten 
wegen ihrer Rechte im Luftraum unausbleiblich. Freilich 
wird der Luftraum nur von gedachten Flächen, die man 
sich als vertikal auf den Staatsgrenzen stehend vorstellen 
muß, begrenzt (G a r e i s), doch wird man genau so gut wie 
auf dem Meere bei fortschreitendem Luftverkehr die Grenzen 
durch Zeichen markieren können, wie sie heute durch Ab¬ 
wehrgeschütze und Maschinengewehre dem überfliegenden 
Fahrzeug alsbald erkennbar gemacht werden. Uebrigens ist 
dieses Argument kein rechtliches, auch nützt es der Luft¬ 
freiheitstheorie nichts, denn ob an der bestrittenen Grenze 
die Souveränität oder das „Selbsterhaltungsrecht“ zweier 
Staaten in Konflikt kommen, ist ziemlich einerlei. 

Noch seltsamer wie dieser Einwand hören sich die fol¬ 
genden Ausführungen F a u ch i 11 e s an: Die Souveränität 


im Luftraum sei undurchführbar, weil sie auf Kanonen basiere. 
Wahre Souveränität gebe es nur da, wo kein Raum des be¬ 
herrschten Gebietes nicht auch von den Kanonen beherrscht 
werde. Kein Staat verfügeübersozahlreiche Ka¬ 
nonen, um den ganzen Luftraum über seinem Gebiet unter 
Feuer halten zu können. Wäre dies tatsächlich ihre Voraus¬ 
setzung, so gäbe es auf keinem Gebiet eine Souveränität, so 
wäre kein Staat souverän, außer im Umkreis seiner Festungen 
und seiner Truppenübungsplätze während der Schießübungen. 
Die Macht des Staates reicht so weit wie seine Kanonen, 
auch da, wo nicht gerade geschossen wird. Die Möglich¬ 
keit, seine Herrschaft geltend zu machen, genügt, um sie 
auszuüben. (Freilich gibt es auch Schriftsteller, die bestrei¬ 
ten wollen, daß die Staatliche Souveränität bis auf den Gipfel 
bisher unbestiegener Berge reiche, die im Staatsgebiet be¬ 
legen sind.) Auch dieser Einwand ist rechtlich und praktisch 
unbrauchbar. 

Ferner verweist man auf die Analogie zwischen 
Luft und Meer, die besonders von Grünwald (Das 
Luftschiff, Hannover 1908) eingehender Betrachtung unter¬ 
zogen worden ist, und auf die obenerwähnte Freiheit der 
Meere. Aber unter dem Meer liegen keine Staaten, wohnen 
keine Menschen, denen die Ausübung des jus passagii innoxii 
eine Belästigung oder Gefährdung bedeutet. Das Luftmeer, 
soweit es der Luftfahrt dient, entspricht einem Küstengewäs¬ 
ser, es liegt innerhalb der zehn Seemeilen, von denen oben 
die Rede war, und im Bereich der Geschütze. Damit ist es 
nach jener Analogie staatliches Hoheitsgebiet. 

Der Grundstaat hat ein vitales Interesse an seiner Luft¬ 
hoheit, man denke allein an das bei v. Liszt (Völkerrecht 
1913, S. 81) erwähnte Beispiel, daß in der Nähe des Opera¬ 
tionsgebietes feindliche Flieger über neutralem Gebiet zu 
Beobachtungszwecken aufstiegen; wäre die Luft absolut frei, 
so könnte der neutrale Staat diese Verletzung seiner Neu¬ 
tralität nicht hindern. Schließlich haben die Verfechter der 
Luftfreiheit noch ein ethisches Moment bereit: 
Die Luft sei, wie Mörignhac sagt, „un element nöcessaire au 
däveloppement de la civilisation et ä la prospäritä des 
nations.“ Metereologie und Astronomie, die Wissenschaft 
und der Verkehr, der Handel und das Glück der Nationen, 
so führt F a u c h i 11 e aus, forderten die Segnungen eines 
freien Luftraumes. Mag später einmal ein zwischenstaatlicher 
Vertrag für diese Segnungen sorgen und das jus passagii innoxii 
einräumen, heute klingen solche Argumente wie Hohn, zumal 
wenn sie französisch geschrieben sind. Heute zeigen die 
Kämpfe in der Luft und das Verderben, das aus dem Luft¬ 
räume auf die Städte fällt, wie sehr der Luftraum zu den 
Staaten gehört, heute zeigen die Abwehrgeschütze, wie sehr 
die Staaten ihre Souveränität auch im Lufträume durchzu¬ 
setzen gewillt sind. Das Freiland ist eine Utopie, die Frei¬ 
heit der Meere ein ungelöstes Problem, und die Freiheit des 
Luftraumes ist ein Märchen. 


NOTIZEN 


In der Nummer vom 12. Februar d. J. 
Französische Logik im überschreibt das Pariser Hetzblatt 
„Auto". einen Artikel, in dem die Ver¬ 

leihung eines Ordens an einen Zep¬ 
pelinkommandanten mitgeteilt wird, mit den Worten: 
„Der Kaiser dekoriert seine Piraten“, und 
zwei Spalten weiter rechts heißt es, die Ligue Airo- 
nautique de France habe beschlossen, mit je einer 
Plakette zu belohnen „unsere Helden der Luft 
die an der Bombardierung von Ludwigshafen, Karlsruhe, 
Pecheibronn, Saarbrücken, Dillingen und Trier teilgenom¬ 
men haben“. Noch bezeichnender vielleicht für die Geistes¬ 
verfassung der „Auto“-Leser ist ein großer Artikel vom 
11. Februar, übersdhrieben „Hurra für William 
Marti n“, den Schiffskapitän aus Grimsby, der die Zep- 
pelmxnaimschaft ertrinken ließ, das Wort Napoleons ge¬ 
genüber Goethe „Voilä un homme!“ anwendet, und 
zugleich feetstellt, die Deutschen hätten alle Ritterlichkeit 


aus der Kriegführung verschwinden lassen. Das ist die 
Nation, die rieh anmaßt, für Zivilisation, Recht und Ge¬ 
rechtigkeit zu kämpfen! 

hat der in Zürich internierte franzö- 
Einen neuen Flucht- sische Flieger Gilbert unternom- 
versuch men, diesmal ohne Bruch des Ehren¬ 

wortes, da man ihm nach der Rück¬ 
lieferung durch die französische Regierung-keines mehr 

abgenommen hatte! Er beredete die beiden französischen 
Flieger Pary und Martin zur Mitflucht. In Zivilkleidern 
brachen sie aus der Kaserne Zürich aus, schoben die Wacht¬ 
posten (50jährige Landsturmleute) beiseite, und zwei von 
ihnen konnten nach einer Fahrt im Kraftwagen in Brugg den 
Nachtzug besteigen, während Martin noch im Kasemenhofe 
erwischt wurde. Gilbert trug einen falschen Bart und über 
seinen drei Uniformen einen Zivilanzug, so daß er schon 
durch seine unförmliche Gestalt auf fiel. Die Freiheit war 
jedoch von kurzer Dauer; Gilbert und Pary wurden in OHen 
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im Z-uge eines französischen Krankentransports festgenom- 
men, verweigerten aber jede Angabe über die näheren Um¬ 
stände ihrer Flucht. Wenn man sich nicht in der Schweiz 
endlich entschließt, die fluchtverdächtigen Flieger so zu be¬ 
handeln, daß sie sich wirklich als Gefangene fühlen, so wird 
man wohl sicher bald die Fortsetzung dieser Fliegerflucht- 
posse erleben. 

versprechen sich wieder einmal die 
Eine „Revolutioniening Franzosen von einer Erfindung der 
des Luftkrieges" Herren Moreau und Rodoir- 

Seville, die soeben der tech¬ 
nischen Kommission des Kriegsministers mit größtem 
Erfolge vorgeführt worden sei. Es handelt sich um ein 
besatzungsloses Flugzeug, genannt avion-torpilleur 
automatique, das am gewollten Orte niedergehen 
und, mit 200—300 kg Sprengstoff beladen, dort explodieren 
soll, wobei die Wirkung noch eine ganz andere wäre als 
die der deutschen 42er (?!). Bei den Versuchen in der 
Nähe von Melun legte dieses Lufttorpedo drei Kilo¬ 
meter zurück und verfehlte das Ziel nur um „einige zehn Me¬ 
ter" (?). — Merkwürdig, wie „galant" die Franzosen sind, 
daß sie von vornherein immer verraten, worin irgendeine 
Umwälzung in ihrer Kriegsführung besteht. 

Die Französische Luftschiffahrtsliga (Ligue Aerienne 
Fran<?aise), in der Clömenceau und Barthou die „Ehrenvor¬ 
sitze" übernommen haben, bestellte in der Hauptversamm¬ 
lung ihren Vorstand aus folgenden Herren: Doumier (1. Vor¬ 
sitzender), Sabarthez (Generalsekretär), David, Lebrun, B6- 
renger, Capus, Ei fiel, Meunier, Peret und Pichon. — Der 
Französische Aero-Qub wird seine Jahresversammlung am 
30. März in Paris abhalten. 

Der englische und französische Heeresluftschiffdienst 

soll nach der Meldung des Londoner Korrespondenten des 
„Corriere della Sera" durch einen russischen (!) Fachmann 
organisiert worden sein (I?). Eines der neuen Luftschiffe 
soll bereits am 17. Januar drei deutsche Eindecker siegreich 
bekämpft haben (??). Wo dieser angebliche Riesenerfolg 
errungen wurde, wird leider nicht angegeben ! Nach einem 
in dier französischen Presse wiedergegebenen Bericht des 
englischen Unterstaatssekretärs haben die Engländer an der 

Sfciegdaittetye unb gtanififatfonen. ©te $rage, ob bie Q3ermtttelung«ftellen ber 
&riegäanlet$en t>on ber QSergütung, bie fie afö ©ntgelt für tf)re ©ienfte bei ber Qlnter- 
bringung ber Qlnleiljen erhalten, einen Seil an tf)re gelegner toettergeben bürfen, Ijat 
bei ber lebten ÄriegSanlei&e ju QHetnung«berfdjleben&eUen geführt unb QSerftimmungen 
berborgerufen. @« galt bisher allgemein al« pläffig, bajj nidjt nur an QBetterbermtttler, 
fonbern audj an grobe OSermögenäDertDaltungen ein ©eil ber QSergütung toeitergegeben 
toerben bürfe. QBar bie« bet ben getoöljnltd&en gfrieben«anletf)en unbebenflldj, fo ift 
anlä&ttdj ber &rieg«anletl)en Don berfd&lebenen Seiten barauf bingetoiefen toorben, bab 
bei einer berartigen allgemeinen Q3olf«anletl)e eine Derfdjiebenartige QSebanblung ber 
Qeidjner ju Dermetben fei unb e« ficb nicht rechtfertigen laffe, ben groben Qelcbnem 
günfttgere Q3eblngungen al« ben (leinen au getoäbren. ©ie auftänbigen QSebßrben 
haben bie QSeredhtigung btefer ©rünbe anerfennen müffen unb befcbloffen, bei ber beDor- 
ftehenben Dierten Ärieg«anleihe ben Qßermlttelungöftetten }ebe QBeitergabe ber Qßergütung 
auber an berufsmäßige QSermlttler Don ©ffeftengefcßäften ftrengften« an unlerfagen. <S« 
toirb alfo fein Qelcßner, aud) nicht ber gröbte, bie Dierte ÄrlegSantelße unter bem 
amtlich feftgefetjten unb öffentlich befanntgemachten Äurfe erhalten, eine Qlnorbnung, bie 
ohne leben Qtoetfel bei allen billig benfenben Qelchnem Qßerftähbni« unb Quftlmmung 
flnben toirb. 


Westfront in den letzten vier Wochen 13 Flugzeug? ver¬ 
loren. In dieser Zeit hätten die Engländer sechs Ge¬ 
schwaderflüge, die Deutschen dagegen dreizehn unter¬ 
nommen, und 310 deutschen Einzelflügen mit zwanzig Flug¬ 
zeugen ständen 1227 englische mit 138 Flugzeugen gegen¬ 
über. Alle Luftkämpfe hätten hinter der deutschen Front 
stattgefunden, und wegen des herrschenden Westwindes 
hätten fast alle getroffenen deutschen Apparate innerhalb 
der eigenen Linien niedergehen können. Deutlicher kann 
man eigentlich die Ueberlegenheit des deutschen Flug¬ 
wesens nicht zugeben. 

Lord Derby „Luftminister". Die englische Regierung hat 
Lord Derby zum Vorsitzenden der Kommission ernannt, die 
beauftragt ist, den Luftdienst des Heeres und der Marine für 
die Verteidigung des Königreichs unter einem Hut zu ver¬ 
einigen. Indessen gehört der neue Luftminister dem briti¬ 
schen Kabinett nicht an. 

Ein „fabelhaft leistungsfähiges" Curtifl - Wasserflug¬ 
zeug ist, nach einer Meldung aus Rom, für den Vierverband 
gebaut worden. (7) Der 9700 kg sohwere Dreidecker faßt 
3000 Liter Benzin und 360 Liter Oel, hat eine Motorkraft 
von 1000 PS, eine Stundengeschwindigkeit von 120 km 
und einen Aktionsradius von 1000 km, und gestattet eine 
Bewaffnung im Gewichte von 1300 kg, so daß sich außer 
mehreren Maschinengewehren und reichlichen Munitions- 
mengen auch noch ein kleinkalibriges Geschütz anbringen 
lasse. 

macht die m Mailand erscheinende 
Ueber die italienischen „Gazetta degli Sporti" folgende Mit- 

Kriegsflngzeuge teilungen: „Bei Kriegsbeginn hatten 

die italienischen Bombardierungs¬ 
flugzeuge einen Aktionsradius von 100—150 km; im Früh¬ 
jahr 1915 betrug dieser 250 km und im Frühjahr 1916 wird 
er 500 km betragen. Konnten also anfangs 200—300 km 
und im Frühjahr 1915 500 km bewältigt werden, so wer¬ 
den jetzt unsere Flugzeuge 1000 km zurücklegen können. 
Das heißt: Wien liegt 300 km von der Ostgrenze Italiens 
entfernt und war für Luftangriffe unerreichbar. Heute 
werden wir unsere Angriffsflüge bis Wien ausdehnen 
können." 
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WASSERSTOFF - BEREITUNGSVERFAHREN. 

Von Dr. Heinrich Pudor. 


Eine Methode der Luftverflüssigung für wirtschaftliche 
Zwecke gibt es seit 1895. Bis dahin kannte man nur das Kas¬ 
kadenverfahren, bei dem man mit Hilfe verschiedener Kälte- 
träger von immer tiefer liegendem Siedepunkt bis zu den 
äußersten Kältegraden hinabstieg, die erst die Verflüssigung 
der Luft möglich machten. Man ließ z. B. schwefelige Säure, 
deren Siedepunkt bei —10“ liegt, unter einem sehr geringen 
Druck verdampfen und kühlte damit Aethylen ab, das sich 
null unter einem Druck von einigen 20 Atm. verflüssigte. 
Führte man das flüssige Aethylen, dessen Siedepunkt sich 
bei —104° findet, in einen Raum mit niedrigem Druck über, 
so konnte man Temperaturen bis —130" erreichen und da¬ 
mit die kritische Temperatur des Sauerstoffes (—180°) 
unterschreiten.*) 

Ueberträgt man nun die tiefe Temperatur des beim Kas¬ 
kadenverfahren siedenden Aethylens von —130° auf Sauer¬ 
stoff unter einem Druck von etwa 30 Atm., so ver.lüssigt er 
sich. Aus atmosphärischen Druck entspannt, kühlt er sich 
weiter bis zu seinem Siedepunkt —183° ab. Diese Flüssig¬ 
keit ist dann imstande, Luft und Stickstoff in flüssigen Zu¬ 
stand überzuführen, wenn man sie nur mäßig komprimiert. 

Im Jahre 1913 wurde die Herstellung von Sauerstoff aus 
flüssiger Luft zum ersten Male in der Lindeschen Versuchs¬ 
anstalt in München fabrikmäßig aufgenommen, und seitdem 
mußte die Gesellschaft für Lindes Eismaschinen in jedem 
Jahr in Deutschland eine neue Fabrik errichten, um dem 
ungeheuer rasch wachsenden Bedarf folgen zu können. Da¬ 
durch entwickelten sich neue Anwendungsgebiete für den 
Sauerstoff, in erster Linie das autogene Schweißen und vom 
Jahre 1906 an das autogene Schneiden des Eisens (zuerst in 
Frankreich ausgebildet). Im Jahre 1903 wurden in Deutsch¬ 
land bereits ca. 30 000 m* Sauerstoff in Stahlflaschen (Preis: 
6—10 M.) konsumiert, und im Jahre 1910 ca. 2 Mill. m* (Preis: 
2 M.), außerdem 1 Mill. m* Eigenproduktion, also Gesamt¬ 
jahresverbrauch 3 Mill. m\ 

Auch Stickstoff wurde in Stahlflaschen, in geringeren 
Mengen, für Metallfadenlampenfabrikation (als Schutzgas) und 
für die Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten nach dem 
Verfahren von Martini & Hüneke in den Handel gebracht. 

Der Begründer der Kalkstickstoffindustrie, Prof. Dr. Adolf 
Frank, und sein Mitarbeiter Dr. Caro gaben die Anregung 
zur Gewinnung von Wasserstoff aus wasserstoffhaltigen Gas¬ 
gemischen. Wassergas besteht aus gleichen Teilen Kohlen¬ 
oxyd und Wasserstoff: wenn es über erhitztes Kalziumkarbid 
geleitet wird, wird das Kohlenoxyd absorbiert. Also erhält 
man Wasserstoff. Um den Verbrauch an Kalziumkarbid her¬ 
abzusetzen, kam Frank auf die Idee, das Wassergas zuerst 
ähnlich wie bei der Luft mit Hilfe der Verflüssigung in einen 
kohlenoxydreichen und einen Wasserstoff reichen Teil zu zer¬ 
legen und dann den letzteren durch Ueberleiten über Kal¬ 
ziumkarbid noch vollends von Kohlenoxyd zu befreien. Dies 
wurde ausgeführt zusammen mit Linde in der Berlin-Anhalti- 
schen Maschinenbau-Aktiengesellschaft. So konnte der Was- 


*) Die kritische Temperatur, oberhalb deren die Verflüssigung eines 
Gaaes nicht möglich ist, liegt bekanntlich für Kohlenainre bei -f- 31 °, für 
Aethylen bei +10°, für Sauerstoff bei —118°, für Stickstoff bei —146°, für 
Wasserstoff bei —234°. 


Verbot der Anfertigung und des Aufsteigenlassens von 
Luftballons in Leipzig im Jahre 1784. (Mitgeteilt nach 
dem „Historischen Portefeuille" vom Jahre 1784 von 
C. Krüger, Lübeck.): 

„Der Rath zu Leipzig hat unterm 9ten März seinen sämmt- 
lichen Bürgern und Einwohnern der Stadt Leipzig untersagt: 
aerostatische Maschinen oder Luftbälle, es mögen dieselben 
mit brennbarer Luft, oder durch Feuer mit verdünnter Luft 
gefüllt seyn, ohne Vorwissen und ausdrückliche Erlaubniß 
des Raths zu fertigen, und entweder selbst oder durch an¬ 
dere, in dem Bezirk ihrer Wohnungen und Grundstücke, 
es sei öffentlich oder in geheim aufsteigen lassen." 


serstoff angewendet werden für Luftschiffahrt, Metallfaden¬ 
lampenfabriken, Schweißen und Schneiden des Eisens und 
Bleiloten (z. T. besser als Azetylen). 

Dr. Linde gab dann noch folgende Anregungen für die 
Zukunft: Wird in Stahlwerken die Luft, die das Gebläse dem 
Thomaskonverter zuführt, nur um ein weniges mit Sauerstoff 
angereichert, so wird der Oxydationsprozeß der Beimengun¬ 
gen im Roheisen erheblich rascher vor sich gehen. Auch den 
Hochofenwind kann man mit Sauerstoff anreichern, wodurch 
ein erheblicher Teil der Gichtgase, die nunmehr in den 
Winderhitzern verbrannt werden müssen, für andere nutzbrin¬ 
gende Zwecke freigemacht werden kann. Ferner kann man 
einen sauerstoffreicheren Wind erzielen und weiter einen 
Teil der zurzeit im Stahlwerk erledigten Vorgänge durch Stei¬ 
gerung der Temperatur in den Hochofen verlegen. 

In den letzten Jahren sind ferner Methoden ausgearbeitet, 
um aus Stickstoff und Wasserstoff unter Einwirkung hohen 
Druckes, bestimmter Temperatur und gewisser Kontaktsub¬ 
stanzen direkt Ammoniak herzustelien. Im Anschluß an die¬ 
sen Vortrag Dr. Lindes machte der Chemiker Prof. Dr. Frank 
einige interessante Mitteilungen, aus denen das Folgende wie¬ 
dergegeben werden möge: Durch Einwirkung von Wasser¬ 
dampf auf glühende Kohle bildet sich das sogen. Wassergas, 
theoretisch aus 50 Proz. Kohlenoxyd und 50 Proz. Wasser¬ 
stoff bestehend, praktisch enthält es aber nur 40 Proz. Koh¬ 
lenoxyd neben 5 Proz. Kohlensäure, 4,5 Proz. Stickstoff und 
0,5 Proz. Sauerstoff; diese verunreinigenden Nebenbestand¬ 
teile werden auch vom Kalziumkarbid fixiert. Hierauf 
gründete Frank ein Verfahren, auf das er im Jahre 1905 
die Patente nahm. Aul Vorschlag von Dr. Albert 
R. Frank wurde aber dann der Versuch gemacht, die 
fremden Gase inklusive Sauerstoff und Stickstoff durch 
Kompressionen und Abkühlung resp. Verflüssigung der¬ 
selben zu beseitigen. Zu diesem Zweck vereinigten sich die 
Herren mit Prof. v. Linde in München speziell für Zwecke der 
Ballonführung. Vorausgeschickt werden mag, daß 


1 m* Luft wiegt bei 0" C. und 760 mm 

Barometerstand. 1,292 kg, 

1 m* Wasserstoff wiegt bei 0° C. und 
760 mm Barometerstand .... 0,090 kg, 

1,202 kg. 


Also ein mit 1 m a absolut reinem Wasserstoff gelüllter 
Raum ist um 1,202 kg leichter als ein solcher mH atmosphäri¬ 
scher Luft gefüllt, hat also einen „Auftrieb" von 1,202 kg, 
d. h. für je 1 m” Wasserstoff Füllung kann ein Luftballon 
1,2 kg Gewicht hochnehmen, also kann ein Ballon von 
1000 m‘ 1200 kg tragen (die Militärverwaltung verlangt Was¬ 
serstoff mit einer Tragkraft von 1180 g per 1 m*). Frank 
schlägt dann vor, daß die Gasanstalten überall in Deutsch¬ 
land auch Wasserstoff hersteilen und einen Gasometer mit 
Wasserstoff füllen sollten. Die Gasfabrik der Zukunft würde 
aus verschiedenen Reservoiren, Leitungen, Hähnen Wasser¬ 
stoff, Sauerstoff, Stickstoff ebenso liefern wie fetzt Leuchtgas 
und Heizgas.*) 


*) VergL: .Trennung eon Gasgemischen mit Hille der Verflüssigung", 
Vortrag von Dr. F. Linde-München im Verein x. Bef. d. Gew.-Fl. 1910. 


Ein französisches Uebungsfeld für Flugzeugbombenwerfer 

ist soeben in der Nähe von G o n e s s e eingerichtet worden. 
Eine halbe Stunde vor Beginn der Uebungen kreist ein Flug¬ 
zeug eine Viertelstunde lang über der Gegend und versendet 
drei Kugelraketen. 

Ein neues Zentrum der englischen Luftfahrzeugverteidi¬ 
gung ist in W h i t e h a 11 unter der Leitung von. General 
F r e n c h geschaffen werden. Es soll mdt allen Küsten¬ 
plätzen durch Funkentelegraphie in Verbindung stehen, um 
durch sofortige Entsendung von Flugzeugen die Verteidi¬ 
gung unterstützen zu können. Verantwortlicher Minister 
für die Neueinrichtung ist Lord Kitchener. 
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Zeichnungen auf die vierte Kriegsanleihe. Die Auto¬ 
mobil- und Aviatik A. - G. t Freiburg i. B., zeichnete 
1 Million M.; die Deutsche Luftschiffahrt A.-G„ 
Frankfurt a. M., zeichnete 500 000 M.; Geheimrat Dr. Leo 
Gans, Frankfurt a. M., 120000 M.; Fritz v. Gans, 
Frankfurt a. M., 100 000 M. 

Als es sich vor etwa zwei Jahren 
Vom schweizerischen darum handelte, eine Wahl der an- 
Flugwesen. zuschaffenden Heeresflugzeu¬ 

ge zu treffen, faßten es die Welsch¬ 
schweizer beinahe als Landesverrat aufi, daß (fid 
Schweiz nicht der Kunde Frankreichs wurde und 
sich nicht dem Eindecker verschrieb, sondern die 
Mehrzahl der Apparate aus Deutschland bezog, 
weil die schweizerischen Sachverständigen schon damals 
erkannten, daß die Zweidecker van der Bauart der L.-V.-G.- 
und Aviatikapparate auch den schweizerischen Verhältnissen 
am besten entsprachen. Die Kriegserfahrungen, die den 
Zweidecker im allgemeinen höher einschätzen, haben dieser 
Wahl rechtgegeben, und das erste der von der schweizeri¬ 
schen Militärverwaltung gebauten Flugzeuge ist ebenfalls 
ein Zweidecker mit hinten angebrachter Schraube und einem 
deutschen Motor von 120 PS. Bei den Probeflügen hat sich 
das Flugzeug sehr gut bewährt. 

Seit einem Jahre ist Dübendorf der eidgenössische 
Heeresflugzeugplatz. Der Schweizerische Flugsport-Club hat 
wiederholt Anstrengungen gemacht, um zu veranlassen, daß 
auch ein Flugfeld in der Nähe von Genf zu einem Militär¬ 
flugplatz ausgebaut werde, was die Ausführung von Flügen 
in ziemlich der weitestmöglichen Ausdehnung des Landes 
gestatten würde. Die Behörden sind jedoch darauf nicht 
eingegangen, da seit Kriegsbeginn den Fliegern eine ziem¬ 
lich engbegrenzte Zone im Innern des Landes für ihre 
Uebungsflüge angewiesen wurde, damit Grenzverletzungen 
sicher vermieden werden. 

Im Jahre 1915 sind vom Schweizerischen Aero-Club, der 
beiläufig 600 Mitglieder zählt, 13 Fliegerzeugnisse 
ausgestellt worden; 10 dieser Flieger haben ihre Prüfung 
in der Schweiz, 3 im Ausland bestanden. Ballonführerzeug- 
nisse wurden bloß 2 ausgestellt, da die Freiballonfahrten 


während der Kriegszeit in dem kleinen Lande nicht leicht 
möglich sind. 

Von den schweizerischen Fliegern befinden sich 
fortwährend einige im Auslande, einige sogar sind ins 
deutsche oder französische Heer eingetreten. Der Grau- 
bümdner T r e p p tat vor einiger Zeit an der französischen 
Front einen schweren Sturz und mußte sich einer Schädel¬ 
trepanation unterziehen, hat nun aber den Dienst wieder 
auf genommen. Der Montblanc-Flieger P a r m e 1 i n befin¬ 
det sich auf Urlaub in Italien, wo er für eine Gesellschaft 
Wasserflugzeuge einfliegt 

war bei den geringen zur Verfügung 
Die Organisation des stehenden Apparaten bisher in noch 
amerikanischen Fing- kein festes Gefüge gebracht worden. 

Wesens Neuerdings ist man der Organisa¬ 

tionsfrage um einen Schritt näher¬ 
gerückt. Den neuen Bestimmungen gemäß, befindet sich 
der Mittelpunkt des amerikanischen Militärflugwesens in 
der Fliegerschule zu San Diego. Die erste ausgerüstete 
Einheit der Schule bildete die erste Aero-Schwadron in 
einer Stärke von zwei Kompagnien mit 8 Maschinen und 
dem dazugehörigen Reservepark, die nach Fort Sill entsandt 
wurden, um ein Zusammenwirken mit der dortigen Feld¬ 
artillerie als Grundlage für die gesamte Artillerie anzu¬ 
bahnen. Späterhin soll eine Kompagnie hiervon nach 
Brownsville (Texas) verlegt werden, um im Grenzüber¬ 
wachungsdienst Verwendung zu finden. Demnächst hofft 
man auf Unterstützung der Uebersee-Kolonien mit Flug¬ 
apparaten, und zwar sollte bereits im Dezember 1915 eine 
Kompagnie in Manila zur Aufstellung gelangen. 

Eine neu aufgestellte Kompagnie umfaßt 10 Offiziere, 
40 Mann, dazu 4 Maschinen, eine Anzahl Reserveflugzeuge 
und dergleichen. Mit Gewährung weiterer höherer Geld¬ 
mittel wird eine Aero-Schwadron mit 12 aktiven Maschinen, 
12 Ersatzmachinen und 12 Reserveflugzeugen ausgerüstet; 
der Offizier- und Mannschaftsbestand wird dann um eine 
entsprechende Anzahl vermehrt werden. Die Anschaffungs¬ 
kosten für ein Militärflugzeug betragen bisher 42 000 M., 
für ein Wasserflugzeug 50 000 M. Für die Uebersee- 
kompagnie sind Wasserflugzeuge bestimmt worden. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Technische Einzelheiten über den neuen Huttenlocher-Pfeil- 
Standmesser (System Läufer). 

Der Raum- und Gewichtserspamisse halber wurden seit¬ 
her die Benzinstandmesser, auch Benzinuhren genannt, mit 
Zwei-ZeigeT geliefert. Dies hatte den Vorteil, weit ausein¬ 
andergezogene Skalen verwenden zu können, welche natur¬ 
gemäß ein genaues Anzeigen ermöglichen. Der einzige Nach¬ 
teil dieser Einrichtung bestand darin, daß je nach dem Stand 
der beiden Zeiger ein Irrtum im Ablesen, hauptsächlich in 
aufgeregten Gefahrmomenten, nicht ganz ausgeschlossen war. 
Hierzu kam noch die neue Vorschrift seitens der Inspektion 
der Fliegertruppen über die Beleuchtung der Skalen mit 
selbsttätigen Leuchtfarben. Ein richtiges AbleSen der Zwei- 
Zeiger-Apparate einschließlich des Mitnehmer-Systems einer 
anderen Firma, bei Nachtfahrten mittels der Leucht¬ 
farben hätte den Mißstand der Irrtümer beim Ablesen noch 
wesentlich erhöht. Es galt also, eine Konstruktion zu schaf¬ 
fen, die die Vorteile des Zwei-Zeiger-Systems beibehält und 
deren Nachteile vollständig beseitigt. 

Das Naheliegende hierbei wäre gewesen, einen Ein- 
Zeiger-Apparat mit Zahnradübersetzung zu bauen. Alle n 
bei dieser Konstruktion wären die Nachteile derart vermehrt 
worden, daß sie die Vorteile um ein Bedeutendes überragt 
hätten. Eine Em-Zeiger-Zahnraduhr bedingt zunächst die 
engste Zusammenziehung der Skala auf einen einzigen Um¬ 
kreis. Daß dies nur auf Kosten der Anzeigegenauigkeit ge¬ 
schehen könne, zumal zwischen den einzelnen Literstrichen 
bei größeren Behältern kaum mehr ein kleiner Zwischen¬ 
raum gewesen wäre, liegt auf der Hand. Weit größere 
Nachteile jedoch wären entstanden durch Verwendung der 
Zahnräder, welche einem raschen Verschleiß unterworfen 
sind und bei der äußerst gering verbleibenden Antriebskraft 
des Schwimmergewichts peinlich genau gearbeitet sein 
müßten. 


Die harten Stöße beim Landen eines Flugzeuges, welche 
erfahrungsgemäß auf den Benzinstandmesser übertragen wer¬ 
den, würden Zähne und Lager der Räder in verhältnismäßig 



Huttenlocher-Pfeil-Standmcftser. 


kurzer Zeit derart abnützen, daß der Apparat nichts we¬ 
niger als zuverlässig funktionieren könnte, dessen Wert 
vielmehr illusorisch wäre. Durch die komplizierte Zahn- 
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radübersetzung würden außerdem zu große Reibungswider- 
stände geschaffen. 

Alle diese Gefahren und Mißstände sind in dem neuen 
Huttenlocher-Pfeil-Apparat auf das sorgfäl¬ 
tigste vermieden und dabei die vorgenannten Vorteile bei¬ 
behalten. Die Skala ist Schnecken örmig angeordnet. Die 
Schnecke kann in beliebiger Anzahl von Wendungen, ent¬ 
sprechend dem Schwimmerhub angewendet werden, auf diese 
Weise die Genauigkeit der Zwei-Zeiger-Apparate beibehal¬ 
tend. Der an Stelle eines Zeigers verwendete starke Pfeil, 
welchem der Apparat seinen Namen verdankt, führt bei seiner 
Drehung gleichzeitig noch eine axiale Bewegung aus, so 
daß sich seine Spitze vom Nullpunkt bis zum Füllpunkt 
genau auf der Spirale des Zifferblattes bewegt. Er zeigt mit 



RolUngchltu« and Behälter- 
einban für Bandverschlufi. 

(Huttcnlocher 4 Krojjmann 
G. m. b. H., Berlin.) 



größter Genauigkeit nur auf die Literzahl, die dem momen¬ 
tanen Stand im Behälter entspricht. Ein Irrtum beim Ab¬ 
les etn sowohl bei nicht beleuchteten als auch bei beleuch¬ 
teten Zahlen ist dadurch vollständig ausgeschlossen. 

Die Einrichtung der axialen Bewegung des Pfeiles ist 
derart einfach, daß von einem Verschleiß der betreffenden 
Teile kaum gesprochen werden kann; sie ist wirklich origi¬ 
nell. Auch der Herstellungspreis des neuen Apparates ist 
nicht höher als der des jetzigen Zwei-Zeiger-Apparates, so 
daß die seitherigen Verkaufspreise beibehalten werden konn¬ 
ten. Der neue Huttenlocher-Einzeiger-Pfeil-Standmesser in 
Verbindung mit dem an anderer Stelle bereits beschriebenen 
Einschrauben - Stahlband - Verschluß und der Drei-Stab- 
Schwimmerführung bedeutet durch die gegebenen Vorteile 
an Genauigkeit, Haltbarkeit, Zeit-, Raum- und Gewichts¬ 
ersparnis das Vollendetste, das die nie ruhende Technik bis 
heute auf diesem Gebiete hervorgebracht hat. Seine aus¬ 
schließliche Anwendung wird Behörden und Industrie Nutzen 
bringen und größte Sicherheit geben. 

Der neue Huttenlocher-„P.‘eir‘-Standmesser und der 
Huttenlocher-Einschrauben-Stahlband-Verschluß sind von der 
Prüfungsanstalt der Kgl. Preuß. Flieger¬ 
truppen in Adlershof geprüft, vorzüglich begut¬ 
achtet und zur Verwendung an HeereS-Flugzeugen ange¬ 



nommen. Laut Verfügung der Militärbehörde wird die Ver¬ 
öffentlichung des Gutachtens aus militärischen Gründen ver¬ 
boten. Dasselbe kann jedoch jederzeit auf dem Bureau der 
Firma zur Einsicht vorgelegt werden. Ferner ist der Apparat 
von der Luftschiffer-Abteilung in Wien-Aspern mit Erfolg 
erprobt worden. 

Der „MaT'-Flngzeugspie- 
gel stellt eine beachtens¬ 
werte Neuerung auf dem 
Gebiete des Flugzeug-Zube¬ 
hörs dar, insofern, als er 
eine ausgezeichnete Ver¬ 
ständigung zwischen Flug¬ 
zeugführer und Beobachter 
2 rmöglicht, die ohne diesen 
Spiegel wegen des großen 
Motorgeräusches erschwert 
ist. Der erhaben geschliffe¬ 
ne Spiegel gibt außerdem 
ein weites Gesichtsfeld, so 
daß z. B. der Beobachter 
nicht nur einen Teil des 
Gesichts seines Vorderman¬ 
nes auf dem Spiegel sieht, 
sondern seine ganze Figur. 

Die besonders sinnreiche 
Drehvorrichtung, mittelst 
der man den Spiegel nach 
jeder Richtung hin mit e i - 
n e m Handgriff stellen 
kann, ermöglicht es dem 
Flugzeugführer außerdem, 
durch den Spiegel bei ent¬ 
sprechender Einstellung die 
Umgebung zu beobachten, 
wie z. B. Schrapnellwolken, 
die seinem Gesichtsfeld 
sonst häufig verdeckt sind, 
wie auch das unter ihm be¬ 
findliche Gelände bei Lan¬ 
dungsversuchen. Die Firma 
Max A. Frey, Berlin 
SW 48, W i 1 h e l m s t r. la, 
die diesen Spiegel regel¬ 
mäßig an viele Flieger-Ab¬ 
teilungen liefert, bringt 
arßerdem einen gleichen 
Spiegel heraus, der blau 
verglast ist. Dieser neue 
Typ vermeidet, was be¬ 
sonders wichtig erscheint, 
alle blendenden Lichtreflexe 
und findet gleichfalls bei den 
Behörden lebhafte Nachfrage. 

Umwandlung der Flugzeugfabrik Otto-Werke in München 

V.-G. Die bisherige Flugzeugfabrik Otto-Werke in 
München ist von einem Konsortium unter Führung der Bank 
für Handel und Industrie, die den größten Teil der Aktien der 
genannten Firma übernommen hat, in eine Aktiengesell¬ 
schaft mit einem Kapital von 1 Million Mark umgewan¬ 
delt worden. Der erste Aufsichtsrat besteht aus den Herren 
Direktor Jean Andrä (Bank für Handel und Industrie, Ber¬ 
lin), Kommerzienrat Richard Buz (Maschinenfabrik Augs¬ 
burg-Nürnberg), Dipl.-Ing. Hermann Buchstein-Berlin, Di¬ 
rektor Karl Selzer - Berlin. Zum Vorstandsmitglied wurde 
Oberingenieur Peter Eberwein bestellt. Das Unternehmen 
ist dadurch auf eine breitere Grundlage gestellt worden. 
Gleichzeitig ist eine bedeutende Vergrößerung und Ausbau 
der Flugzeugwerke beabsichtigt. 


,Mml“ - Flugzengipicgel dar Firm« 
Max A. Frey, Berlin. 
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Feldflieger an der Front. Von Dolf von Korb. C. F. 
Amelängs Verlag, Leipzig, 1916. Preis leicht 
kart. 2 M. f in Pappband 3 M. 

Zum ersten Male sind im gegenwärtigen Völkerkrieg 
die Fliegertruppen als Waffe in die Erscheinung getreten. 
Sie, und unter ihnen besonders die Marine-Luftschifftrup¬ 
pen und Marineflieger, gehören zu unserer jüngsten, aber 
sicher im besten Sinne Schneidigsten Waffengattung. Gar 
mancherlei ist schon von den Erlebnissen und Leistlingen 


dieser Truppen in einzelnen Aufsätzen, in gesammelten 
Feldpostbriefen, in sog. Flieger-Novellen, erzählt worden, 
wobei es sehr oft auch an Fliegerlatein nicht gefehlt hat. 
Das vorliegende Buch, das in novellistischer, oder besser 
gesagt, anekdotischer Form gehalten ist, ist mit allen diesen 
bisherigen Veröffentlichungen durchaus nicht zu ver¬ 
gleichen. Es steht nicht nur inhaltlich, sondern namentlich 
auch in der feinen künstlerischen Form hoch über ihnen. 
Dolf von Korb, ein Pseudonym für den bekannten Dresdner 
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Bühnensrchriftstelier Adolf Victor vion Koerber, 
der, soviel wir wissen, bisher selbst Fliegeroffizier war, 
hat durch diese fünf Novellen seines Buches eine ausge¬ 
zeichnete Probe seines schriftsrtellerischen Talents abgelegt. 
Vor allem zieht den Leser sofort eine ganz ungekünstelte, 
frisch die Dinge anpackende, äußerst lebendig schildernde 
Art in ihren Bann; man merkt sofort, daß hier kein Flieger¬ 
latein aufgetischt wird, sondern daß eigene Erlebnisse oder 
Solche von Kameraden wiedergegeben werden. Die erste 
Erzählung, „Feldflieger an der Front,“ gibt ein leben¬ 
sprühendes Bild von dem Leben und Treiben, den Leiden 
und Freuden der Feldflieger vor dem Feind. Schon aus 
dieser ersten Erzählung, wie auch aus den späteren, ersieht 
man die gar nicht hoch genug zu bewertende Bedeutung 
des Erkundungsdienstes unserer Flieger für unsere Ar¬ 
tillerie, für unsere höchsten Kommandosteilen usw. Die 
zweite Erzählung gibt mehrere, sehr schöne Stimmungs¬ 
bilder von Fliegerabenteuem in Flanderns Wintemebeln. 
Die dritte, „Heimveits Karte“, die beste des Buches, schil¬ 
dert mit fieberhafter Spannung Artilleriekämpfe und den 
ruhmvollen Anteil einer Feldluftschiffer-Abteilung und 
deren Fesselballon. Namentlich ist die Eroberung einer 
Kirche meisterlich wiedergegeben. Die vierte Erzählung, 
„Die Kosakenschneise,“ führt uns in den tiefen Winter des 
wald-, see- und sumpfreichen südöstlichen Polens, und zeigt 
uns die auch hier außerordentlich schwierigen, ohne Flug¬ 
zeug unmöglich lösbaren Erkundungsaufgaben, die aber von 
unsem Fliegern mit unvergleichlichem Heldenmut gelöst 
wurden. Die letzte Erzählung des Bandes, „Die jüngste 
Schlacht“, läßt den siegreichen, dramatisch bewegten 
Kampf eines Zeppelins und unserer Marineflieger gegen ein 
englisches Mutterflugzeugschiff und gegen einen englischen 
Flugzeuggeschwader - Angriff in den verschiedensten, 
wechselnden Kampfphasen in prachtvollen Bildern neu vor 
uns erstehen. Angenehm berührt in dem Buch, daß der 
Verfasser nirgends Seine Person irgendwie in den Vorder¬ 
grund rückt. Hervorheben möchten wir auch die schon 
erwähnte, weit über das Durchschnittsmaß vieler heutiger 
Erzähler reichende moderne Art, die Dinge zu sehen, und 
vor allem die Fähigkeit, sie in ganz eigener, scharf ge¬ 
prägter, künstlerischer Weise plastisch darzustellen. So 
wird denn dies Buch, als erstes seiner Art, sicher unserer 
beliebten Fliegertruppe viele neue Freunde erwerben. 

Der Flugmeister. Handbuch für Flugzeugführer und Be¬ 
obachter zum nautischen Untericht und Selbstunterricht. 
Von Oberflugmeister A. Bort eis, 1916, mit Kalender 
und einer farbigen Flaggentafel. In Taschenformat in ab¬ 
waschbarem Leinen gebunden M. 1,50. Verlag von 
Dietrich Reimer (Ernst Vohsen), Berlin. 

Das vorliegende Büchlein soll Flugzeugführern und Be¬ 
obachtern, die nicht nautisch vorgebildet sind, Gelegenheit 
geben, s*’ch für ihren Dienst die notwendigsten KenntnVse 
dieser Wissenschaft anzueignen. Der Text ist in die Form 
von Frage und Antwort gebracht, wodurch er große Ueber- 
sichtlichkeit erhält und sowohl zur Unterstützung beim 
Unterricht als auch zum Selbstuntericht benutzt werden 
kann. Sodann enthält das Buch als besonders neue und 
wertvolle Beigabe zwei Tabellen zur Entnahme des Winkels 
zwischen Kurs und Wind und zur Entnahme des Vorhalte¬ 
winkels und der Geschwindigkeit des Flugzeuges über den 
Grund. Von praktischem Nutzen werden sich ferner er¬ 
weisen eine Tafel der Morsesignalzeichen, Anweisungen für 
die erste Hilfeleistung bei Verletzungen, eine Anleitung zum 


Kompensieren der Flugzugkompasse, eine Aufstellung der 
Münzen aller Länder mit ungefährer Mark Vergleichung, der 
deutschen Maße und Gewichte, ein Kalendarium und eine 
farbige Flaggentafel. 

Der große Krieg. Dargestellt von Hanns von Zobel¬ 
titz. Mit Hunderten von Abbildungen und Kartenskizzen. 
(Verlag von Velhagen & Klasing in Bielefeld, 
Berlin und Leipzig.) 

Dieses Werk, dessen erste starke Abteilung (Preis 3 M.) 
vorliegt, dessen zweite sehr bald erscheinen soll, bringt uns 
die erste, umfassende Darstellung des Weltbrandes, in dem 
wir leben. Es ist eine einheitlich aufgebaute — 
nebenbei bemerkt glänzend geschriebene — Schilderung der 
Ereignisse, nicht nur der militärischen, sondern auch der po¬ 
litischen und wirtschaftlichen. Ueberaus sorgsam, äußerst 
übersichtlich, überraschend geschickt fügt sich in dem Werk 
Stein zu Stein; überall fußt der bekannte Verfasser — be¬ 
kannt als alter Offizier und leidenschaftlicher Patriot, ebenso 
bekannt als einer unserer ersten Romanschriftsteller — auf 
den besten Quellen, überall zeigt er ein sicheres Urteil und 
ein strenges Gerechtigkeitsgefühl, auch dem Feinde gegen¬ 
über. Sein ganzes Herz freilich gehört unserem Heer und 
dem unserer Verbündeten. Das durchaus eigenartige, 
im edelsten Sinne volkstümliche Werk, das die Verlags¬ 
handlung mit trefflich ausgewählten Abbildungen und Karten¬ 
skizzen prachtvoll ausgestattet hat, dürfte eines großen Er¬ 
folges sicher sein. 


*1 
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Der neue 


(System Läufer) 

D. R. P. angemaldet 

ist heute die technisch vollendetste Benzinuhr 


Der Pfeil läuft genau in der Skalenspirale, damit nur die jeweils 
maßgebliche Literzahl anzeigend, jeder Irrtum daher ausge¬ 
schlossen. Er ist von der Prüfanstalt und Werft der Kgl. Preuß. 
Fliegertruppen geprüft, vorzüglich begutachtet und zur Verwen¬ 
dung bei Heeresflugzeuge angenommen. 

Absolut zuverlässig, nie versagend! 


Berlin SW. 68 

Ständige Lieferanten für Heer und Flotte! 
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Zu beziehen durek d«a Buchhandel. 

Bai direktem Bazuf vom Varlag KlaaingACo. G-*.b,HL, 
Barlin W. 9, Praia M. zuzflgl. BO Pf. fflr Porto. 


Das U-Boot. 

Motor-Tauch-Schiff 

Die technische Entwicklung und Anwendung der 
Unterseeboote, ihrer Motoren, Torpedos usw. in 
gemeinverständlicher Darstellung mit über 100 teils 
ganzseitigen Abbildungen und einem künstlerischen 
Umschlagblatt 

Zweite Auflage soeben erschienen 

104 Seiten 4° f Preis karton. Mark 3.— 

Durch die erfolgreiche Betätigung stehen die U- (Tauch-) Boote 
heute im Vordergrund des allgemeinen Interesses, obwohl sie 
die jüngste und unbekannteste maritime Waffe darstellen. 
Jeder Staat breitete auch vor dem Kriege schon sorgsam dichte 
Schleier über alles, was Tauchboote betraf, nur sparsam drangen 
Nachrichten über Zahl und Leistungsfähigkeit der von den 
verschiedenen Seemächten verwendeten Typen an die Oeffent- 
lichkeit. Kein Wunder, daß das deutsche Volk über die Taten 
eines Weddigen, eines Hersing und vieler anderer, heute noch 
unbekannter U-Boot-Helden auf das höchste erstaunt war und 
nun gern näheres über diese unheimlichen Stahlfische wissen 
wollte, die dreißig- und fünfzigmal größere Meeresriesen mit 
einem Schuß auf den Grund des Meeres legen konnten. 
Ueber alles, was über U-Boote, insbesondere über Feindliche und 
neutrale Tauchboote bekannt geworden ist, unterrichtet dieses 
neue Buch in einer erschöpfenden und jedem verständlichen 
Weise 104 Großquartseiten mit über 100 Abbildungen geben 
ein getreues Bild der Entwicklung des Tauchbootes von den 
geschichtlichen ersten Anfängen an bis auf die neueste Zeit. 
Selbst die letzten feindlichen und amerikanischen Tauchboot¬ 
schöpfungen, die teils während des Krieges fertiggestellt wurden, 
sind berücksichtigt. Besondere Abschnitte sind dem U-Boot- 
Motor, dem U-Boot-Betrieb, den Fahrten und Erfolgen, den 
Hebe- und Mutterschiffen, Torpedos und der Abwehr gewidmet 

Verlag von Klasing & Co. G. m. b. H. 

Berlin W 9, Linkstraße 38. 


Fernspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr. - Adr.: Atlas Coswigsachsen 



Carl TicJcmann 

Lach- und Lochfarben-Werke 
Chemische Fabrik 

Coswig-Dresden 

Dresden — Prag — Berlin 


Das Fabrikat ergibt \ ^ eine spiegelglatte 

Fläche, ist elastisch und von v o rz üglicher 

Spannkraft, wodurch die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird. 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 
auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und Atteste maß¬ 
gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. 



lllllillllllllllllltlllllH 

Dritte Auflage mit 78 Abbildungen 
Preis 90 Pf. 

Von Diplom-Ingenieur 
Alfred Marcel Joachlmczyk 
Zu beziehen durch den Buchhandel 
und vom Verlag 

KlasiDi&Co.Gj.U.BeiliDW.9 


Sperrholzplatten* 


t 


gebogenen Sperrholzteile 


geeigneten Stärken 1 
und Plattengrößen, ferner alle 
zum Flugzeugbau notwendigen 

wie Rumpfverkleidungen, Matchinengewehrhauben, 
Robre, Streben uiw, liefern nach jeder Zeichnung | 
in anerkannt vorzüglicher Ausführung 


Deutsche liolzwerlce G.m.b.H., Hannover-Linden 


Größere Quantitäten stets prompt ab Lager lieferbar 

















Drahtseile 

und 

Litzen 


aus den 

hochklassigsten 

Materialien 

in jeder Ausführung 

für alle Zwecke der Flugtechnik 
fertigt 

A. W. Kaniß 

Wurzen i. Sa 

Preisliste Nr. 6 frei. 


Prospekte kostenlos durch 


S.K.F. Universal-Schlauchbinder 


Süddeutsche Kühlerfabrih, Feuerbach. Wrttbg 


Die Flugzeugbespannungen 

Hauptvorzflge: 

Dauernde Gas*, Luit- und Waaserundurchlässigkeit 
Wetterbeständigkeit o Spiegelglatte Oberfläche o Erhöhung der 
Geschwindigkeit and Traglcrait o Ab Waschbarkeit o Feuersicherheit 

Neu: Hochglanzlack 


werden mit unserer Imprägnierungsmasse 

(Cellon-Em.nii*) 

AU.taf.bnta... imprägniert. 

. Berlin - Schöneberg, Akazienstr. 27 

I Telephons Amt Nollendorf 2542. 

Ppn — Lieferanten der Militärbehörde. — 
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Klasings Autobücher ffir die 
Kraftfahrtruppen an die Front! 

Preis ffir den Band 90 Pf. Klasing & Co. G.m.b.H., Berlin W.9. 


Für unser« Flugmotoren-Abteilung snchen 
wir für sofort gegen hohen Lohn tüchtige 

Präzisionsdreher 

und 

Monteure 

welche möglichst aus dem Antomobilhnn hervorgegangen sind. 



Elegant in Halbleder gebunden. 
= Preis 27 Mk. 50 Pfg. = 
(Jeder Band ist einzeln käuflich.) 


Durch alle Buobhaadlungea. 


i 


für Luftfahrzeuge aller Art. 

In Rfislauer Oesenepiruleu. 

Ia Rfialauer Drahtseile und KabeL 
Zuverlässigste Qualitätsware ersten 
Ranges. 

Stahl - Draht werk Röslau 

in Rfislau (Bayern). 


Jflugdrachen 

für wissenschaftliche Zwecke und bemannte 
Aufstiege in bestbewlhrtesten Konstruktionen. 

3Flngdrachenban Otto Schreck 

Berlin O 34, Warschauer Straße 57. 
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Das 1 

tiewSliLrteOe l 

Handbuch g 

für • 

Aufomobiliffen | 
und | 

Motorradfahrer j 

♦ I 

Für den Anfänger 1 

ein Lehrbuch | 

Für den Prakfiker | 

ein Helfer bei j 
Pannen jeder | 
Art □! 
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| Tausend 

| Exemplare fTändlg 

| Im Gebrauch 
1 ♦ 

1 Für 

| Herrenfahrer 

1 und 

E 

| Chauffeure 
| Anfänger 

1 und alle 

| Praktiker 

§ gleich 

| unenfbehrlich 
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Ohne Chauffeur 


von Filius iff kürzlich in 


Erweitert, foweif erforderlich umgearbeifef und ergänzt durch einige 
vollkommen neue Kapitel und zahlreiche Bilder, berückfichfigf die 
neue Ausgabe des bekannten Werkes die 
fUngfien ForUclwtlte des Automobils und Motorrades. 

Schon der Umffand, daß froß des Krieges eine neue Auflage er¬ 
forderlich wurde, beweiff, daß das von vielen taufend Sports- und 
Berufsfahrern benußfe Handbuch feiner großen Vorzüge halber 
von immer weiteren Kreifen als Lehr- und Nachfchlagewerk 

begehrt und gefchaßt wird. 


Alls doill Inhalt, (l, 2 , 4 Zyl.) / Der Schiebennotor / Der Zweitaktmotor / Betrlebeatfinugen dee Motor« (20 kleine Kapitel) / Störungen 
des Schicbormotors (3 kleine Kapitel) / Die Kühlung der Motoren (Luft- und Wasserkühlung) I Störungen in der Wasserkühlung (9 kleine Kapitel) / Schmierung, 
Zündung und ihre Störungen (35 kleine Kapitel) / Der Vergaser (Spritzvergaser), Benzinbehälter und Benzinleitung, Oberflichenvergaser, Behandlung und 
Betriebsstörungen (31 kleine Kapitel) / Besondere Organe des Wagens, Rahmen, Achsen, Rider, Federn und ihre Behandlung / Die Lenkung und deren 
Betriebsstörungen / Kupplung und ihre Störungen / Das Getriebe, Arbeitsweise und Störungen / Der Kardan / Das Differential / Die Bremsen und 
ihre Störungen / Räder und Felgen / Luftreifen, Störungen und deren Beseitigung (21 kleine Kapitel) / Der Akkumulator und seine Störungen / Wie 
oH schmiert man? / Besonderheiten des Motorrads / Der Rahmen und die übrigen Teile des Rsdss (9 kleine Kapitel) / Uebertrsgungsarten / Zwei¬ 
sitzige Motorräder / Weitere nützliche Ratschläge / Auf der Fahrt / Die Ausstattung des Automobils / Kleine Winke (26 kleine Kapitel). 

405 Setten mit fast 300Abbildungen ln Leinen gebund. M. 4,00 

Porto für Ihland 30 Pf., für Ausland ÖO Pf. 


Verlag von Klasing & C q G.m.b.H., Berlin W. 9 


Verantwortlich für den Schriftleitonge-Teil: Ernst Gnrleb, Berlin-Wilmersdorf, and Ingenieur Julius Küster, Berlin-Friedenaa, für den Anzeigenteil: 
i. V. A. R. F. Rahn, Berlin - Neukölln. Eigentum dee Deutschen Luftiahrer - Verbandes, Berlin - Charlottenburg. Verlag: Kinsing & Co., G. m. b. H., 
Berlin W. 9. — Druck: Gutenberg Druckerei und Verlag G. m. b. H., Berlin S. 42, Oranienstrafle 140/42. 
























Eindecker • Doppeldecker 

Type Schneider 

sind bekannt als erstklassige Flugzeuge 
Höchste Schnelligkeit :: Größte Stabilität 


Auf LVG - Flugzeugen 

wurden siegreich bestritten 

Prinz Heinrich - Flug 1914 
Ostmarken-Flug 1914 
Dreieck-Flug 1914 (Vorgaberennen) 


Eigener Flugplatz und Fliegerschule ln Küsiin (Pomm.) •> Fliegerschule ln Berlin-Johannisthal 

Schutzmarke 
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LuÜan^riffen durch seine unbedingte 
Zuverlässigkeit das Gefühl der Ruhe und 
Sicherheit in. höchstem Maße 
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| Für die Flugzeugindustrie! 

j Profol'Imprägnierung 

ges. gesch. 

j Flächenüberzugs-.Emaille- 
und Rostschulzlacke 

in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. Cohn, Farben» und Lackfabriken 
j Berlin-Neukölln, Köllnlsche Allee 44 48 
Begründet: Wörlitz (Anhalt) 1790 


Inserate tato „Dirua stets Erfoti! 
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Werkzeuse 1 

u. Werkzeugmaschinen! 

für den gesamten Flug- I 
zeug- und Motorenbau I 

Spezialität: Zusammen-' E 
Stellung von Werkzeugkästen E 
und Bordta.cheu E 

nelmEIsenführl 

BERLIN S 14 I 

Kommandanten - Straße 51a E 
Lieferant größter Flugzeug- E 
werften — Gegründet 1864 = 
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Bordtasche für Flugzeuge 



Klasings nutobQchertQrdie Kraftfahrtruppen an die Front! 

Klasing & Cu. Q. m. b. H., Berlin W 9 , Linkstraße 38 


Preis für den Band 
;= 90 Pfennig 


S.K.F. Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 

Ein Binder 

für alle Größen 



D. R. G. M. 

Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche Köhlerfabrik, Feuerbach, Wrttbg. 


Baracken und Schuppen 

sofort lieferbar durch 

Deutscher Holzhausbau H.&F. Dickmann, Berlin w.57 

Prospekte, Anschläge kostenfrei 

Aelfesfe Spezialfabrik. Ca. 1500 Ausführungen in allen Welffeilen, davon ca. 450 Sfück während des Krieges. 
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Prima schlanke, weiße, zähe 
Eschen 

Rundstämme 

oder 

Bohlen 

von 4 Meter aufwärts lang, 
liefern 

Carl Jörnte & Sohn 

Hamburg fl. 


Anzeigen 

ln der ,.D. L. Z." 

haben stets 
guten Erfolg 


Kostenlos 

für Liebhaber der Photographie 

Dr. H. Andresen’s Schriften: 

„Ueber farbenempfindliche und lichthoffreie Platten“, 

„lieber photographische Entwickler“, 

„Ueber photochemische Hilfsmittel“, 

„Winke für die Blitzlichtphotographie“ 

Ferner 

Blaue „Agla“-Preislisten 1916 (Kriegsausgabe) 

Durch Photolnndkr oder postfrei vom Verlag: 

„Alfa“, Berlin SO 36, Actlti-GesellsAift für AgMrilitiM 


„Agfa 


ii = Platten 
= Roll ulme 
= FUmpocks 


= Entwickler 
= Hilfsmittel 
= ßlltzllchtartlkcl 


durch Photohändler! 


Spezialfabrik tur Kühler 

Oel-, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien für Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. -<• Spezialität: Druckbehälier 
für Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Lot Werkzeuge, Ersatzteile 
Her- und Sprachrohre (gesetzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132.. Tel.: Neukölln 1020 



= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Be»lin SO 26, Oranienstr.20 


Bruno Madler, Berlin SO wt 




64 Köpenicker Straße 64 

Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen 
sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 


Liefere anerkannt nu* 
erstklassige Ware 


Preislisten versende 
gratis und franko 




Vcni- Vulkanisatoren 

die anerkannt besten deutschen Vulkanisierapparate 


in fast allen Größen nur noch zu haben bei 


Max F\. Frey, Berlin SW 48, Wilhelmstraße I a 


Automobil- und Flugzeugzubehör-Werkzeuge 

Fernspr.: Lützow 7180 
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Frhr. v., 
Regiment; 


Kaiserlicher Aero-Chsb. 

Fortsetzung der Nachrichten 
über Clubmitglieder. 
Befördert: 

Knopf, Major z. D., zum Oberst¬ 
leutnant. 

Eisernes Kreuz 1. u. 2. Klasse: 
Gayling von Altheim, Karl 
Rittmeister in einem Garde-Kavallerie- 
außerdem Friedrich-August-Kreuz 1. und 

2. Klasse, Ritterkreuz des Großherzogi. Badischen 
Ordens v. Zähringer Löwen mit Schwertern. 

Stumm, Fritz von, Major in einem Garde-Kavalleric- 
Regiment. 

Eisernes Kreuz 2. Klasse': 

Trommsdorf, Dr. med. Friedrich, Stabsarzt. 

Trutz, Karl, Fabrikbesitzer und Hauptmann d. Res. 
in einem Garde-Regiment. 

Sonstiges: 

Richter, Rudolf, Ingenieur und Fabrikdirektor, Hilfs¬ 
arbeiter in der Verwaltungsabteilung einer Kaiser¬ 
lichen Werft. 

S a b 1 a t n i g , Josef, Ingenieur und Flugzeugführer; 
als Hilfsleutnani in einer Marineflieger-Abteilung. 


Die diesjährige Generalversammlung findet am 6. Mai, 
5 Uhr nachmittags, in den Clubräumen, 
Berlin, Nollendorfplatz3, statt. 

T agesordnung: 

1. Bericht. 

2. Kassenbericht und Entlastung. 

3. Wahl des Hauptausschusses. 

4. Verschiedenes. 

Der Geschaftsführende Vizepräsident: 

i. A. von Z a w a d z k y. 


Beförderung. Hanns Braun, München, der bekannte 
Mittelstreckenläufer, der als Kampfflugzeugführer an der 
Westfront steht, ist zum Leutnant befördert worden. Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. hat er sich schon gleich zu Beginn des 
Krieges erworben. 

Ein tapferer • Flieger. Dem Offizierstellvertreter und 
Flugzeugführer Max Müller aus Rottenburg, der bereits 
mit dem Eislernen Kreuz erster und zweiter Klasse sowie 
dem Militär-Verdienstkreuz mit Krone und Schwertern 
ausgezeichnet ist, wurde fetzt auch die Tapferkeitsmedaille 
verliehen; der tapfere Flieger hatte bereits im August 
1914, bei Beginn des Krieges, durch einen Absturz beide 
Beine gebrochen, ist aber trotzdem seit Ende 1914 un¬ 
unterbrochen im Felde. 



Bitterfelder Verein für 
Luftfahrt. 


Am 27. März er. verstarb infolge 
eines Sturzes mit dem Pferde unser 
Vorstandsmitglied, der 


Hauptmann d. L. und Kompagnieführer 

Herr Max Dänicke, 

Amtsgerichtsrat In Bittcrfeld, 

Ritter des Eisernen Kreuzes II. Kl. und 
des Roten Adlerordens IV. Kl., Inhaber 
des Anhaitischen Friedrichkreuzes. 


Der Verstorbene gehörte unserem Verein seit seiner 
Gründung und seit mehreren Jahren als Vorstands¬ 
mitglied an. Seine vornehme Gesinnung, stete Hilfs¬ 
bereitschaft und Liebenswürdigkeit werden ihm in 
unserem Verein ein dauerndes Andenken bewahren. 


Der Vorstand. 


hielt am 14. März unter dem Vor- 
Der Bayerische Aero- sitz des Präsidenten Albrecht Graf 
Klnb vorm. Münchener zu Pappenheim seine Mitglie- 
Verein für Luftschiff- derversammlung ab. Vor Eintritt in 
fahrt die Tagesordnung gedachte der Prä¬ 

sident der gefallenen und verstor¬ 
benen Mitglieder. Die Versammlung ehrte ihr Andenken 
durch Erheben von den Sitzen. Dem Jahresbericht ist fol¬ 
gendes zu entnehmen: Der Bayerische Aero-Klub, vorm. M. 
V. f. L„ kann auf das vergangene Vereinsjahr mit Befriedi¬ 
gung zurückblicken, wenngleich gehegte Pläne und Erwar¬ 
tungen infolge des Krieges zurückgestellt werden mußten. 
Der Klub darf stolz sein auf die Anteilnahme seiner Mit¬ 
glieder am Kriege. Zurzeit stehen 124 Mitglieder im Felde, 
27 in militärischer Verwendung in der Heimat. An Auszeich¬ 
nungen sind ein Militär-Max-Joseph-Orden, 23 Eiserne 
Kreuze 1. Kl., 88 Eiserne Kreuze 2 Kl., 64 bayerische Militär- 
Verdienstorden sowie andere Auszeichnungen zu verzeich¬ 
nen. Die zahlreichen Auszeichnungen der Fliegeroffiziere 
sind, da sie bis jetzt nur unvollständig bekannt sind, nicht 
eingerechnet. Auf die großartigen Leistungen der letzteren 
braucht nicht besonders hingewiesen zu werden. Wir erin¬ 
nern uns mit Stolz und Genugtuung der Anteilnahme der 
Besten an den von uns veranstalteten Wettflügen. Mit Rück¬ 
sicht auf die während des Krieges zu lösenden Aufgaben 
bleibt die Geschäftsstelle unter bedeutend verminderten 
Kosten in Betrieb und steht jederzeit für Anfragen zur Vcr- 
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Eine Wolkenwand, anläßlich eines Flieger - Lnltkamples vom Flugzeug aus auigenommen. 



fügung: Residenzstr. 27/3, Fernsprecher Nr. 24 670. Für 
Liebesgaben und Unterstützungen wurden bis jetzt 4516,81 
Mark ausgegeben, welche teils durch Mitgliederspenden, teils 
durch die Klubkasse gedeckt wurden. Außerdem konnten 
noch Liebesgaben ins Feld geschickt werden. Es ist beab¬ 
sichtigt, die Kriegsfürsorge fortzusetzen und ist für 1916 ein 
weiterer Zuschuß aus dem Klubvermögen vorgesehen. Das 
Präsidium hält dies für die beste Verwendung der vorhande¬ 
nen Mittel. Die Geldlage gestattet diese besondere Ausgabe. 
Die Anzahl der Mitglieder beträgt 331. Ausgeschieden sind 
im Laufe des Vereinsjahres durch Austritt, einschließlich der 
durch den Krieg bedingten, 26 — durch Tod 5 —, neueinge- 
treten ein Mitglied. Hierzu kommt noch die Ortsgruppe 
Landshut mit 67 Mitgliedern. Die wissenschaftliche Tätigkeit 
beschränkte sich auf die Wirksamkeit einzelner Herren als 
Sachverständige und Lehrer. Einige Vorträge behandelten 
zeitgemäße Fragen. Ballonfahrten konnten nicht stattfinden, 
da die 3 Vereinsballone der Heeresverwaltung übergeben 
wurden. Der Jahresabschluß war befriedigend. Dem Präsi¬ 
dium wurde einstimmig Entlastung erteilt. Die satzungsgemäß 
ausscheidenden Mitglieder der Vorstandschaft wurden auf 
Antrag wiedergewählt, ebenso wurde im Präsidium keine 
Veränderung vorgenommen. Das Präsidium für 1916 be¬ 
steht aus: Präsident: Se. Erlaucht Albrecht Graf zu Pap¬ 
penheim, 1. Vizepräsident: Prof. Dr. Emden, 2. Vize¬ 
präsident: Generalmajor z. D. H a r l a n d e r. Besondere An¬ 
träge lagen nicht vor. Der Vorsitzende schloß die Sitzung 
mit herzlichem Dank und besten Wünschen für die im 
Felde stehenden Herren, die dem Klub nahestehenden Flie¬ 
ger und Luftschiffer sowie alle deutsche Truppen. 


Major Stempel, Stabsoffizier der 
Eisernes Kreuz. Flieger, wurde mit dem Eisernen 
Kreuz 1. Kl. und dem Hanseaten¬ 
kreuz ausgezeichnet. — Mit dem Eisernen Kreuz 1. Kl. 
wurde Oberleutnant Adolf Etzel von einem bayerischen 
Feld - Artillerie - Regiment ausgezeichnet, nachdem er sich 
bereits das Eiserne Kreuz 2. Kl. und den bayerischen 
Militär - Verdienstorden 4. Kl. mit Schwertern erworben 


hatte. Der tapfere Offizier, welcher zuletzt bei einer 
Flieger-Ersatz-Abteilung Dienst tat, ist leider inzwischen 
tödlich verunglückt. — Das Eiserne Kreuz 1. Kl. wurde ver¬ 
liehen dem Sohn des Chefs der Verwaltung der Bayreuther 
Bühnenfestspiele, Leutnant z. S. bei einer Flugstation Wolf¬ 
gang Schüler. Der bayerische Militär-Verdienstorden ist 
ihm bereits im Januar verliehen worden. Mit dem Eisernen 
Kreuz 1. Kl. wurde ausgezeichnet Offiziers-Stellvertreter 
und Flugzeugführer in einer Artillerie-Fliegerabteilung Franz 
T a n t z aus Leipzig-Gohlis. Das Eiserne Kreuz 2. Kl. er¬ 
hielt er nach einem Luftkampf Anfang 1915, ebenso die 
sächsische Friedrich-August-Medaille. — Ferner erhielten 
das Eiserne Kreuz 1. Kl. Oberleutnant Karl Abert einer 
bayerischen Flieger - Abteilung, Leutnant Röchet, Be¬ 
obachter einer Feld-Fliegerabteilung, im Zivilberuf Hilfs¬ 
lehrer in Breitenbach, Vizefeldwebel und Flugzeugführer 
Ernst U d e t aus München, Fliegerleutnant Paul Breit¬ 
ling aus Ludwigshafen, Oberleutnant B e r t h o 1 d aus 
Ditterswind, der bereits drei feindliche Flugzeuge zum Ab¬ 
sturz gebracht hat. — Mit dem Elisemen Kreuz 2. Kl. wurde 
ausgezeichnet Leutnant z. S. Kurt Hansen, welcher in 
Ausübung seines Berufes als Marine-Flieger den Heldentod 
fand. — Das Eiserne Kreuz 2. Kl. wurde verliehen bei 
einer bayerischen Feld - Flieger - Abteilung dem Unter¬ 
offizier Hans Braun, dem Pionier Karl D o s e r. — 
Das Eiserne Kreuz 2. Kl. erwarben sich der Beamtenstellver¬ 
treter (Feld-Photogrammeter) Fritz Baer bei einer baye¬ 
rischen Feld-Flieger-Abteilung; ferner ebendort die Werk¬ 
meisterstellvertreter Hermann Herzog und Friedrich 
P f a 11 e r. — Das Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielt der Schlosser 
Otto Grundig aus Leipzig, Unteroffizier bei einer 
Marineluftschiff-Abteilung, der gleichzeitig auch mit der 
Friedrich-August-Medaille in Bronze ausgezeichnet wurde. — 
Das Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielt ferner der Werkmeister- 
Stellvertreter Georg Langheinrich aus Nürnberg, 
bei einer bayerischen Feldflieger-Abteilung, nachdem er sich 
erst vor kurzem das Bayerische Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. 
mit Krone und Schwertern erworben hatte. — Mit dem 
Eisernen Kreuz 2. Kl. wurden ausgezeichnet von einer Feld- 
Luftschifferabteilung Feldunterveterinär Wilh. Schwarte; 
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Eine andere Wolkenbildang, ebenfalls vom Flugzeug aus aufgenommen. 


Vizefeldwebel und Off.-Asp. Wunibald Kamm, die Unter¬ 
offiziere Stephan und Knapp, der Gefreite Ober¬ 
maier ; von einer Feld-Fliegerabteilung Offiziers-Stell¬ 
vertreter Ihle. 

Zeichnungen auf die 4. Kriegsanleihe. Die Firma 
Benz & Cie., Mannheim, zeichnete 6 Millionen Mark, 
für ihre Angestellten Yj Million Mark; die Inhaber der 
Firma Basse & Selve, Altena i. W., zeichneten mit 
ihren Angestellten 4 Millionen Mark, die Motoren¬ 
fabrik Oberursel zeichnete 2 Millionen Mark, die 
Elite-Motorenwerke A.-G., Brand-Erbisdorf, zeich¬ 
neten 250 000 Mark, die Firma Richard Gradenwitz, 
Berlin, zeichnete 100 000 Mark. 

wissen die Blätter der Entente- 
Ueber die deutschen Presse fortgesetzt Fabelhaftes zu be- 
Verluste im Luftkriege richten, wobei der Wunsch so sehr 
Vater des Gedankens ist, daß auch 
die eigenen Leser nicht alle mitkommen können. So weiß 
eine römische Zeitung aus „absolut sicherer Quelle", daß 
bis dahin 47 Zeppeline und 552 Tauben-, Fokker- und Avia¬ 
tik-Flugzeuge verloren wurden. (!!??) Oesterreich habe alle 
seine Luftschiffe und 184 Flugzeuge eingebüßt, und in 
Deutschland habe man seit Kriegsbeginn „40 Zeppeline ge¬ 
baut, von denen aber einige noch nicht fertig seien". Schon 
die Logik dieses Satzes muß auf die Leser überzeugend 
wirken. 

Major Fabbri f* Einer der hervorragendsten wissen¬ 
schaftlichen Vorkämpfer der Luftfahrt in Italien, Artillerie- 
Major Fabbri, ist an einer Lungenentzündung gestorben. 
Fabbri war Meteorologieprofessor in Bologna und Vorsitzen¬ 
der der zum Studium der Heeresluftfahrt nach Frankreich 
abgeordneten italienischen Kommission. 

Der schweizerische Flieger Durafour, der seit einem 
Jahre für eine französische Firma in Paris Flugzeuge ein¬ 
fliegt, befindet sich augenblicklich in Genf und berichtet 
von einem „wunderbaren" neuen Zweidecker „Vendöme", der. 
er in Villacoublay erprobt habe. Der Apparat besitzt zwei 
Rhone-Motoren von je 110 PS und erreicht, abgesehen von 
mehreren anderen „sensationellen" Neuerungen, angeblich 
eine Stundengeschwindigkeit von 180 km. 


Constantin Massa, der sich vor dem Kriege als Leiter 
einer französischen Studienkommission für Luftschiffahrt in 
Petersburg befand, ist vom Vorsteher der französischen 
Heeresluftfahrt nach Paris berufen worden, weil er ein 
Luftfahrzeug erfunden hat, das — natürlich! — viel vollende¬ 
ter ist als die deutschen Zeppeline in Hinsicht auf Steig¬ 
vermögen, Transportleichtigkeit, Schnelligkeit und Sicher¬ 
heit. — Abwarten! 

Gral Decazes hat als französischer Flieger an der Front 
den Tod gefunden; sein Flugzeug wurde in Brand geschossen 
und stürzte mit ihm aus beträchtlicher Höhe ab. Er war 
27 Jahre alt und der Bruder des Herzogs Decazes und der 
Schwager des Prinzen Jean de Broglie. Sein Vater war 
ein bekanntes Vorstandsmitglied des Französischen Auto¬ 
mobil-Clubs, sein Großvater Minister des Auswärtigen und 
sein Urgroßvater der Vertraute und allmächtige Ratgeber 
Ludwigs XVIII. 

Neue Zeppelinsignale in Paris. Wir haben seinerzeit 
die Fanfarenmelodie wiedergegeben, mit der in der franzö¬ 
sischen Hauptstadt der Beginn und das Ende der Zeppelin¬ 
gefahr der Bevölkerung mitgeteilt wird. Auf das Verlangen 
mehrerer Quartiere ist nun angeerdnet worden, daß man das 
Nahen eines deutschen Luftschiffes mit gewaltigen Sirenen 
anzeigen werde. Die Fanfaren melden die Beendigung der 
Zeppelingefahr. 

Holländische Flugzeugbestellungen in Amerika. Die hol¬ 
ländische Regierung hatte für die Kolonien 20 Kriegsflug- 
zeuge bei den Werken L. Martin zu Los Angeles bestellt, 
deren Abnahme jetzt erfolgt ist. Bei einem Versuchsfluge 
wurden von einem holländischen Offizierflieger 360 km in¬ 
nerhalb von drei Stunden und 25 Minuten ohne Zwischen¬ 
landung zurückgelegt. Eine Maschine trug eine Nutzlast 
von einer halben Tonne. 

Die erste Aero-Schwadron in den Vereinigten Staaten, 

bestehend aus 6 Curtiß-Maschinen, machte vor kurzem 
einen Ueberlandflug von Fort Sill Okla nach Fort Sam 
Houston (Texas), eine Entfernung von 720 km, die mit fünf 
Zwischenlandungen zurückgelegt wurde. Die Doppeldecker 
waren im Juli 1915 angekauft; ihr Gewicht beträgt je 612 kg 
bei 12 m Spannung. Ankaufspreis 30 8C0 M. 
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Ein Luftkampf von drei Flugzeugen. 


FLIEGER AM ISONZO. 


Der Fliegerdienst am Isonzo hat in den letzten Monaten 
einen ganz bedeutenden Umfang angenommen. Vor allem 
waren es die Italiener, welche auf dem dortigen Kampf¬ 
plätze sehr starke Flugzeuggeschwader zusammenzogen und 
«ns dazu nötigten, ihnen ebenfalls mit stärkeren Kräften 
entgegenzutreten. 

Die Arbeit unserer Flieger hier am Isonzo ist keine 
leichte; zwar die Orientierung großen Stils ist nicht allzu 
schwer, weil man immer als Hauptstützpunkt das Meer und 
die markanten Küstenformen hat, anderseits ist aber die 
Detailaufklärung eine recht schwierige. Infolge der Nähe 
des Meeres ist die Luft in diesen Gegenden oftmals sehr un¬ 
sichtig und dunstig und läßt die Umrisse der ohnehin schon 
geschickt gegen Fliegeraufklärung maskierten Befestigungs¬ 
anlagen und Batteriestellungen des Gegners noch unklarer 
und verschwommener erscheinen. Ist aber klares Wetter, 
so nötigt die dann sehr dünne Luft wiederum dazu, sehr 
bedeutende Höhen aufzusuchen, um nur einigermaßen gegen 
das feindliche Artilleriefeuer gesichert zu sein, und die aus 
Höhen von 2500 bis 3000 m aufgenommenen Photographien 
müssen schon außerordentlich gut gelingen, um militärisch 
einwandfreie Bilder zu liefern. Daß es trotzdem unseren 
Fliegern gelungen ist, allen Anforderungen hinsichtlich Auf¬ 
klärung in weitestem Maße gerecht zu werden, ist ein Be¬ 
weis für die hervorragende Schulung und Gewandtheit unse¬ 
res Fliegerkorps. 

Auch die klimatischen Vorteile sind auf seiten des 
Gegners. Jenseits des Isonzo herrscht die Bora nicht, ein 
altes Sprichwort der hiesigen Gegend sagt: „Die Bora stirbt 
am Monte San Michele.“ Da nun dieser außerordentlich 
heftige Wind mit seinen rasenden Windstößen jedes Auf¬ 
steigen unmöglich macht — das Flugzeug würde sofort zu 


Boden geschleudert und zertrümmert werden —, so ist an den 
Tagen, an denen die Bora herrscht, für unsere Flieger der 
Aufstieg unmöglich. Die Italiener steigen aber in Gegenden 
auf, wo es keine Bora gibt, schrauben sich sofort in Höhen 
von 2000 m, meistens sogar 2500—3000 m, hinauf und be¬ 
finden sich dann in Regionen, in denen es keine Bora gibt, 
die meist nur eine Höhe von 400 m erreicht. Die Italiener 
feuern sehr heftig auf jedes Flugzeug und verfügen über 
eine sehr große Zahl vorzüglicher Ballonabwehrkanonen, so 
daß unsere Flieger schon sehr aufpassen müssen, um diesem 
wohlgezielten Schnellfeuer durch Hakenschlagen und Höhen¬ 
wechsel auszuweichen. Die Aufklärung bei Tage wird ferner 
in sehr hohem Maße durch die Kampfflugzeuge erschwert, 
welche die Italiener in sehr großer Zahl am Isonzo zusam¬ 
mengezogen und durch französische Apparate verstärkt 
haben. Sobald sich eins unserer Flugzeuge den italienischen 
Linien nähert, fliegen ihm sofort zwei feindliche Kampfflug¬ 
zeuge entgegen. Außer den kleinen leichten Eindeckern, 
den Flugzeugjägern, wie sie vor allem von den Franzosen mit 
Vorliebe verwendet werden, haben hier die Italiener auch 
eine neue Type von Riesenkampfflugzeugen, die sogenannten 
Caprones, eingesetzt. Es sind dies mächtige Doppeldecker von 
25—30 m Spannweite mit zwei, manchmal auch mit drei 
Motoren. Bei ersterer Type sind beide Motoren vorn neben¬ 
einander angeordnet, während bei dem Dreimotoxentyp der 
dritte Motor sich in der Mitte befindet. Sie sind sehr schnell 
und verfügen auch über ein bedeutendes Steigvermögen. 
Als Armierung führen diese mächtigen Apparate zwei, 
manchmal auch drei Maschinengewehre an Bord. Ihre Be¬ 
satzung besteht aus vier bis fünf Mann. Wenn zwei dieser 
Riesenvögel sich auf eines unserer Flugzeuge stürzen, so 
bleibt diesem natürlich nichts anderes übrig, als sich durch 
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schleunigste Flucht diesem weitüberlegenen Feinde zu ent¬ 
ziehen, da jeder Widerstand hier Selbstmord bedeuten 
würde. Die italienischen Flieger sowie vor allem die 
Franzosen benehmen sich stets sehr gewandt. Sie stellen 
sich, angegriffen, stets zum Kampf und brechen kaltblütig 
durch die Feuerbarrieren, ohne sich um die um sie herum 
platzenden Schrapnells zu kümmern, die ihnen schon ver¬ 
schiedene Flugzeuge gekostet haben. Ein Fliegerkampf mit 
diesen Gegnern ist eine ernste Sache, und es spricht aber¬ 
mals für die kaltblütige Entschlossenheit und den Schneid 
unserer Flieger, daß weitaus die größte Mehrzahl derartiger 
Kämpfe zugunsten unserer Flieger ausgegangen ist. Ganz 
hervorragend haben sich unsere Kampfflugzeuge bewährt, 


die sich den gegnerischen mehr als ebenbürtig erwiesen 
haben, und die auch einem Kampfe mit einem Feinde ganz 
und gar nicht aus dem Wege gehen. 

Auf beiden Seiten wird sehr lebhaft mit Bomben ge¬ 
arbeitet, doch haben die italienischen Fliegerbomben nur 
eine sehr geringe Treffsicherheit, außer wenn sie auf große 
Objekte wie Ortschaften abgeworfen werden, wo es ihnen 
dann ziemlich gleichgültig ist, wo die Bombe einschlägt. 
Jedenfalls spielt der Luftkrieg hier am Isonzo eine recht be¬ 
deutende Rolle, und sobald klares Wetter ist, setzt eine 
äußerst lebhafte Fliegertätigkeit ein, aus der ohne weiteres 
ersichtlich ist, welch hohe Bedeutung beide Teile dieser 
Waffe beilegen. Walter Oertel. 




(Weli-Frett-Photo, Wien, pbot) 

K. und k. Marine-Flugzeug steigt zu Erkundungszwecken und zur Bekämpfung italienischer Panzerkreuzer in der Adria auf. 


Mit Maschinengewehren armierte 
Maschinengewehr- Flugzeuge sind seit dem Beginn 
feuer durch den Pro- des Krieges zur Verwendung ge- 
peller hindurch. kommen, und technisch bot eine 
derartige Ausrüstung auch nicht 
die geringsten Schwierigkeiten, solange es sich um große 
Flugzeuge handelte, die von zwei Leuten besetzt sind und 
bei denen sich der Propeller hinten befindet. Nun hat 
man aber bei der Gefangennahme des Franzosen Garros 
erfahren, daß er als einziger Insasse sich eines armierten 
Moräne-Eindeckers bediente, bei dem sich die Schraube 
bekanntlich vorn befindet, und selbst, wenn man die akro- 
batenhafte Geschicklichkeit von Garros wollte gelten lassen, 
der also zugleich steuern, zielen und schießen mußte (!!??), 
so konnte man sich nicht erklären, wie er sich mit der 
Schwierigkeit abfinden sollte, die darin besteht, daß eine 
nach vorn abgeschossene Kugel das Feld der kreisenden 
Schraube durchfliegen mußte. Des Rätsels Lösung ist nun 
folgende: Das Maschinengewehr war vorn fest angebracht, 
aber durch eine besondere Vorrichtung mit dem Rotations¬ 
motor derart gekuppelt, daß die Kugeln stets in dem Augen¬ 
blick abflogen, wenn sich die Schraube in horizontaler Lage 
befand. So hatte Garros niemals den Lauf des Maschinen¬ 
gewehrs auf einen feindlichen Gegenstand einzustellen, son¬ 
dern sein Flugzeug einfach direkt auf den Feind zuzu¬ 
lenken und im gegebenen Augenblick den Hebel einzu¬ 
schalten, der die Verbindung des Maschinengewehrs mit 
der Motorwelle herstellte. Nach französischen Berichten 
besaß nur noch ein zweiter Flieger einen ähnlich kon¬ 
struierten Apparat, Gilbert, der bekannte Sportflieger 
und Freund von Garros. Ob dieser Gilbert identisch ist 
mit dem am 27. Juni er. bei Rheinfeldern zwangsweise 
niedergegangenen Unterleutnant Gilbert aus Beifort, wissen 
wir nicht. Sollte das der Fall sein, so hätten die Fran¬ 


zosen gerade mit ihren berühmtesten Fliegern großes Miß¬ 
geschick. Denn als Gefangene oder Tote haben die Fran¬ 
zosen auf der Flieger-Verlustliste bis jetzt die Namen 
Garros, Chevillard, Poulain und Montmain zu buchen. 

Der Pariser Gemeinderat will allen Fliegern eine Er¬ 
innerungsmedaille verleihen, die bei der Verteidigung der 
Hauptstadt gegen die deutschen Luftangriffe tätig waren. 
Daß in der Rede des Antragstellers Lemarchand die Ver¬ 
dienste dieser Flieger mit maßloser Rhetorik gefeiert wur¬ 
den, sticht sonderbar ab gegen die Volksstimmung nach dem 
letzten Zeppelinbesuch in Paris, bei dem die Flugzeug¬ 
verteidigung so vollständig versagte, daß der damalige Un¬ 
terstaatssekretär Besnard der öffentlichen Entrüstung zum 
Opfer fallen mußte. 

Die französischen Fliegerinnen geben sich mit der Zu¬ 
rückweisung ihres Angebots an den Kriegsminister, als 
Kriegsfliegerinnen eingestellt zu werden, nicht zufrieden und 
verlangen, wenigstens zum Fliegerdienst hinter der Front, 
in Fliegerschulen oder beim Transport von Flugzeugen ver¬ 
wendet zu werden. Die Vereinigung, als deren General¬ 
sekretärin Madame Richer zeichnet, hat sich übrigens den 
Namen beigelegt: Union Patriotique des Avia- 
trices de France. 

Die aus der Schweiz geflüchteten französischen Flieger 
Madon und Chatelain, die den schweizerischen Soldaten 
Wüst durch Bestechung zur Mitfhicht veranlaßten, sind vom 
Militärgericht in Zürich zu einem Jahr Gefängnis und zehn 
Jahren Landesverweisung verurteilt worden, in contumaciam 
natürlich, ebenso wie der Deserteur Wüst, der seltsamerweise 
bloß zwei Jahre Zuchthaus und fünf Jahre Einstellung 
im Aktivbürgerrecht -'erhielt. Der Züricher Kraftwagen¬ 
führer Bülow, der die Flüchtlinge nach Lausanne gebracht 
hatte, wurde zu 6 Monaten Gefängnis verurteilt. Die be den 
Flieger dienen bereits wieder im französ : schen Heere. 
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DIE NEUE AMERIKANISCHE WRIGHT-ORGANISATION. 


Schon im Laufe des letzten Jahres sind verschiedent¬ 
lich Nachrichten darüber nach Europa durchgedrungen, daß 
sich eine große Gesellschaft gebildet habe, um die Pa¬ 
tente und die Flugzeugfabrik von Orville Wright anzu¬ 
kaufen. Mit Beginn des neuen Jahres ist es nun wirklich 
geschehen, und dies neue Unternehmen dürfte in der ame¬ 
rikanischen Flugzeugindustrie von nicht zu unterschätzen¬ 
dem Einfluß sein. Haben sich doch jahrelange Prozesse 
in Amerika zwischen Wright 
und den verschiedensten klei¬ 
neren Flugzeugfabriken abge¬ 
spielt, die teilweise zu keinem 
Ende geführt haben, anderseits 
wieder kleinere, weniger gut 
finanzierte Unternehmungen zu 
großen Abgaben an die Wright- 
Gesellschaft verpflichteten. Und 
immer mehr und mehr hatte 
sich die öffentliche Meinung 
das Urteil gebildet, als ob 
Wright durch die Ausnützung 
seiner Patente eine gesunde 
Entwicklung des amerikani¬ 
schen Flugwesens behindere. 

Im Gegensatz hierzu soll es nun 
gerade eine Hauptaufgabe der 
neuen Organisation sein, die kleineren Unternehmen zu 
schützen und sie bei der Arbeit zu fördern, das amerika¬ 
nische Flugwesen in die Höhe zu bringen. 

Orville Wright selbst wird der technische Leiter der 
Organisation sein, deren Direktorium aus Herren der ameri¬ 
kanischen Großindustrie gebildet wurde. So befindet sich 
u. a. darin ein Herr Henry Sutphen, Bevollmächtigter der 
amerikanischen Sparbank und Direktor der Elco-Gesell- 
schaft, der Elektro - Dynamic - Gesellschaft, der Holland- 
Submarine-Gesellschaft, der Nationalvereinigung von Ma¬ 
schinen- und Schiffsfabrikanten und Vizepräsident und 
Direktor der Electric-Boat-Gesellschaft. Im Aufträge der 
letzteren Gesellschaft hatte er kürzlich für 22 000 000 Dollar 
Boote von besonderer Stärke und 40 Knoten Geschwindig¬ 
keit an die eng¬ 
lische Regierung 
verkauft, die sie 
zum Aufsuchen von 
U-Booten verwen¬ 
den will. Ein ande¬ 
res Mitglied des 
Direktoriums hat 
interessante Aus¬ 
führungen über die 
Ziele und die Ab¬ 
sichten des Syndi¬ 
kats gemacht, wo¬ 
bei es u. a. folgen¬ 
des sagte: „Es ist 
unsere Absicht, das 
amerikanische Flug¬ 
wesen in jeder nur 
denkbaren Weise 
zu fördern, und wir 
fühlen, daß es ein 
Schritt rückwärts 
wäre, die kleineren 
Unternehmungen ir¬ 
gendwie zu hindern. 

Sie leisten alle gute 
Arbeit und haben 
dabei mit Erfolg 
die Wright- 
patente ange¬ 


wendet. Wollten wir ihnen dies unmöglich machen 
und ihnen die Anwendung der Patente verbieten, 
so müßten sie ihre Unternehmungen aufgeben, was 
für unser Flugwesen von sehr nachteiliger Wirkung 
wäre. 

Wir haben uns zwar noch nicht über die Grundlagen 
geeinigt, auf welchen der Gebrauch der Patente den selb¬ 
ständigen Konstrukteuren zugestanden werden soll, aber 

wir können bestimmt Voraus¬ 
sagen, daß wir außerordentlich 
günstige Abmachungen werden 
vorschlagen können. Es wird 
jedenfalls — und zwar in kurzer 
Zeit — eine Abgabentaxe fest¬ 
gesetzt werden, nach welcher 
unsere Gesellschaft für jedes 
unter Verwendung unserer Pa¬ 
tente fertiggestellte Flugzeug 
eine bestimmte Summe erhal¬ 
ten wird.“ (Demnach steht 
also die ideale Absicht einer 
Förderung des Flugwesens au; 

recht reeller Grundlage!)- 

„Die Männer, die hinter 
dem neuen Unternehmen 
stehen, sind Männer, die ge¬ 
wohnt sind, mit Erfolg zu arbeiten, wenn sie etwas 

beginnen. Und in diesem Falle sind auch die Grund¬ 
lagen genau untersucht worden, lange bevor der end¬ 
gültige Kauf abgeschlossen wurde. Mit ihren großen Hilfs¬ 
mitteln, die der Wright-Organisaticn zur Verfügung stehen, 
die größer sind als die irgendeines anderen Unternehmens 
in diesem Lande, wird sie den Flugzeugbau auf eine Ge¬ 
schäftsbasis stellen, die eine wirkungsvolle Entwicklung 
bei unbedingter Zuverlässigkeit zulassen wird, die dem 
Flugzeug die Rolle als bestaunenswertes Ausstellungsobjekt 
oder als Zerstörungsmittel für Kriegszwecke nehmen und 
es zu einer gangbaren Handelsware machen wird! 

Wir haben die Wrightfabriken und -schulen übernom¬ 
men und werden neue hinzufügen, wenn wir ihrer bedür¬ 
fen. So steht viel¬ 
leicht zu erwarten, 
daß eine große An¬ 
lage in Tidewater 
errichtet werden 
wird. 

In der Wright- 
Flieger - Schule in 
Dayton (Abb. 1) 
sind zurzeit 30 Ka¬ 
nadier in Schulung, 
die zum Teil für 
den Dienst in der 
englischen Armee 
ausgebildet werden, 
und weiterhin lie¬ 
gen von ungefähr 
noch 400 jungen 
Männern Gesuche 
um Eintritt in die 
Schule vor, die in 
Bälde ausgebildet 
werden sollen. 

Orville Wright, 
der mit einem 
hohen Gehalt als 
technischer Leiter 
und erster Kon¬ 
strukteur in den 
Werken weiter tätig 



Abb. i. Wright-Flugzeuge in Dayton für Schulzweckr. 



Abb 2. Neuer Wright-Rumpfdoppeldecker mit zwei Propellern. 
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sein wird, soll insbesondere die Leitung der Ver¬ 
suchsanstalt in Dayton übernehmen. Er ist 
früher heftig angegriffen worden, da er eine An¬ 
wendung der Wrightpatente unter Bedingungen, die 
es auch kleineren Firmen erlauben konnten, mit Er¬ 
trag zu arbeiten, nicht zugelassen habe. Herr Wright 
wurde dadurch bald nach Gründnug seiner Fabrik im 
Jahre 1909 in eine Reihe von Patentübertretungs- 
prozessen verwickelt, die zu ihrer Erledigung mehr 
Zeit in Anspruch nahmen, als durch sie gewonnen wurde, 
und ihn Sehr belästigten. Da wir ihm diese Sache nun 
ganz abnehmen, wird er sich ungestört seinem Lebenswerk, 
der Vervollkommnung des Flugzeugs und der Weiterent¬ 
wicklung seiner Patente, widmen können. So wird er 
durch Gründung der Wright-Organisation das Flugwesen 
wirksam fördern und doch nicht andere Fabriken in ihrem 
Arbeiten beeinträchtigen. 

Wir wollen auch die allgemeine, in Amerika aufgetre¬ 
tene Bewegung zur Schaffung einer nationalen Luftmacht 
nach Kräften fördern. 

Wir sind nach den Erfahrungen aus dem europäischen 
Krieg der Ansicht, daß wir sowohl für unser Landheer, als 
auch besonders für unsere Flotte einer großen Menge von 
Flugzeugen bedürfen. 

Auf die vielen umgehenden Gerüchte muß noch ent¬ 
gegnet werden, daß an unserer neuen Wright-Organisation 
ausschließlich Amerikaner beteiligt sind. Weder die Ver¬ 
bündeten, noch irgendwelche andere Ausländer haben eine 
Stellvertretung in unserer Gesellschaft, und es ist unsere 
Absicht, diese amerikanischen Maschinen nur mit amerika¬ 


nischen Mitteln und Arbeit zu bauen, aber für einen über 
die ganze Welt ausgedehnten Markt!" — 

Wenn diese Ausführungen sich auch in manchen Punk¬ 
ten widersprechen und trotz der schönklingenden Reden 
eben doch der Verdienst die Hauptsache sein wird, dürfen 
wir uns doch darüber nicht hmwegtäuschen, daß hier ein 
Unternehmen ins Leben gerufen worden ist, das auf dem 
Flugzeugweltmarkt infolge seiner glänzenden finanziellen 
Grundlagen eine bedeutende Rolle spielen wird. Wie die 
Curtiß-Werke werden auch diese die Kriegszeit da¬ 
zu benutzen, sich in den neutralen Staaten 
Eingang zu verschaffen und dort als Kon¬ 
kurrenten der europäischen Industrie auf¬ 
zutreten, Dabei kommen den amerikanischen Fabriken 
natürlich auch die Erfahrungen der europäischen Konstruk¬ 
teure zugute, wie sich ja nur zu deutlich in den neuen ame¬ 
rikanischen Flugzeugbauarten zu erkennen gibt. Wenn man 
bedenkt, wie zäh Wright an seiner ersten Bauart fest¬ 
hielt und sie im Laufe der letzten Jahre kaum merklich 
verändert hat, muß es verwundern, wenn er nun zum Bau 
von Rumpfflugzeugen (Abb. 2) übergegangen ist. 
Allerdings ist dieses Rumpfflugzeug weniger infolge An¬ 
lehnung an europäische oder gar deutsche Vorbilder ent¬ 
standen, als durch eine Weiterausgestaltung des Wright- 
Flugbootes. 

Vielleicht ist nunmehr, nachdem durch die neue Wright- 
Organisation wohl auch eine Reihe anderer Konstrukteure 
sich an der Schaffung neuer Flugzeugbauarten in diesen 
Werken betätigen werden, eine tiefergreifende Umgestaltung 
derselben zu erwarten. E. 


Das Königlich Preußische 
Mitteilung an die Kriegsministerium bittet 

Patentnehmer, uns um Veröffentlichung folgender 

Mitteilung: Im vaterländischen In¬ 
teresse muß unbedingt verhütet werden, daß Erfindungen, 
die auf militärisch wichtigen Gebieten liegen, oder die 
Sicherstellung notwendiger Wirtschaftsbedürfnisse unseres 
Volkes betreffen, zur Kenntnis unserer Feinde gelangen. Es 
wird den Beteiligten deshalb in ihrem eigenen Interesse 
dringend angeraten, solche Erfindungen weder durch Ver¬ 
äußerung, noch durch Anmeldung oder sonstige Mitteilung 
zur Kenntnis des feindlichen oder neutralen Auslandes zu 
bringen. Sind den Beteiligten auf solche Erfindungen im 
Auslande bereits Schutzrechte erteilt, so wird von der Aus¬ 
führung Abstand genommen werden müssen und auch die 
Ausführung durch andere tunlichst zu verhindern sein. So¬ 
weit im einzelnen Falle Zweifel bestehen, ob eine Erfin¬ 
dung zu den obengenannten Gebieten gehört, ist das Kriegs¬ 
ministerium bereit, Auskunft zu erteilen. Im übrigen wird 
auf die Strafvorschriften in § 1 des Gesetzes vom 3. 6. 1914 
(Reichs-Gesetz-Blatt, Seite 195) und des § 89 des R. Str. 
G. B. hingewiesen. Nach § 1 des Gesetzes vom 3. 6. 1914 
wird, wer vorsätzlich Schriften, Zeichnungen oder andere 
Gegenstände, deren Geheimhaltung im Interesse der Lan¬ 
desverteidigung erforderlich ist, in den Besitz oder zur 
Kenntnis eines anderen gelangen läßt und dadurch die 
Sicherheit des Reiches gefährdet, mit Zuchthaus nicht unter 
2 Jahren, bei mildernden Umständen mit Gefängnis nicht 
unter einem Jahr bestraft. Nach § 89 R. Str. G. B. wird 
jeder Deutsche, der vorsätzlich während eines gegen das 
Deutsche Reich ausgebrochenen Krieges einer feindlichen 
Macht Vorschub leistet oder der Kriegsmacht des Deutschen 
Reiches oder der Bundesgenossen derselben Nachteil zu- 
fügt, wegen Landesverrats mit Zuchthaus bis zu 10 Jahren 
oder mit Festungshaft von gleicher Dauer bestraft. 

In auffälligem Gegensatz zu der im- 
Die Heeresluftfahrt im mer wieder gepriesenen Vortreff¬ 
britischen Parlament, lichkeit des englischen Heeresluft¬ 
dienstes hat Lord Montague 
B e a u li e u , einer der ersten Vorkämpfer der englischen 
.Luftfahrt, kürzlich im Oberhause eine zweckmäßigere 
Ausgestaltung der Heeresluftfahrt und die Bildung eines 


Luftministeriums gefordert „Die Kommission von Lord 
Derby ist ein Fortschritt, aber ein ungenügender. Wir haben 
es in unserem Lande niemals verstanden, zu einer raschen 
Entscheidung zu kommen, und wir werden die Ueberlegen- 
heit über den deutschen Luftdienst nicht gewinnen, wenn 
wir mit unserem gegenwärtigen System nicht brechen. Ein 
besonderes Heeresluftfahrt-Ministerium muß für die eilige 
Herstellung von Luftfahrzeugen sorgen und dabei von Ver¬ 
tretern der Admiralität, der Heeresverwaltung, der großen 
Industrien und des Generalstabs unterstützt werden . . . 
Die englischen Abwehrgeschütze sind zu schwach. Wir 
müssen bedenken, daß die Deutschen 40 bis 50 Zeppeline 
besitzen (woher weiß er das?) und daß sie infolgedessen 
imstande sind, jeden Tag ein Geschwader von zwanzig 
Luftschiffen mit 1 bis \Vz Tonnen Sprengstoff nach Eng¬ 
land zu entsenden. Es bleibt uns nichts anderes übrig, als 
ebenfalls Lenkluftschiffe zu bauen; in diesen haben wir 
nicht nur das beste Verteidigungsmittel gegen die deut¬ 
schen Zeppeline, sondern wir können damit auch Vergel¬ 
tungsmaßregeln gegen Deutschland ausüben." Dem Sprecher 
hat hierauf Lord Landsdowne nur eine kurze und 
wenigsagende Antwort gegeben: Man sei in England eifrig 
an der Arbeit, die Lücken in der Heeresluftfahrt auszu¬ 
füllen, und Ende März würden die englischen Luftgeschwa- 
der achtmal so stark sein als die, welche im August das eng¬ 
lische Expeditionskorps begleitet hätten (?). 

Neue Flug-Höchstleistungen hat der Franzose Verricr 
vom 3. bis 8. März auf einem Farman-Zweidecker in Etampes 
angeblich aufgestellt: 1. 5220 m Höhe in 45 Minuten mit 
einem Fahrgast (frühere Höchstleistung 4960 m), 2. 3850 m 
Höhe mit zwei Fahrgästen in 35 Minuten (frühere Höchst¬ 
leistung 2290 m), 3. 3750 m Höhe in 31 Minuten mit drei 
Fahrgästen (frühere Höchstleistung 3225 m) und 4. 3410 m 
Höhe in 28 Minuten mit vier Fahrgästen (frühere Höchst¬ 
leistung 3050 m). Die drei ersten sind französische Höchst¬ 
leistungen, die vierte Weltrekord — wenn sie den Tatsachen 
entsprechen. 

Flugzeuge in der Armee und Marine der Vereinigten 
Staaten. Nach „Populär Science Monthly” besitzt die Armee 
und Marine insgesamt 20 Maschinen, von denen zurzeit sich 
nur 6 in einem kriegsbrauchbaren Zustande befinden. An 
Offizierfliegern stehen nur 50 zur Verfügung. 
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DÄNEMARKS FLUGWESEN. 

Von Benno Werner. 


Dänemarks Flugwesen ist weit älter, als es die meisten 
annehmen. Es dürfte nämlich wenig bekannt sein, daß be¬ 
reits im Jahre 1905 der Däne Ellehammer mehrere 
Flugzeuge baute. In aller Stille machte Ellehammer auf der 
Insel Lindholm mit seinem Eindecker die ersten Flugver¬ 
suche. Mit diesem Flugzeuge erzielte er jedoch damals 
keine Erfolge, da der nur neun Pferdestärken entwickelnde 
Motor zu schwach war, um den Eindecker in die Luft heben 
zu können. Daher baute er den Eindecker in einen Doppel¬ 
decker um, welchen er von einem 18 PS leistenden Motor 
antreiben ließ. Am 12. September 1906 gelang es Elleham¬ 
mer, nachmittags gegen 4 Uhr eine Strecke von 40 m Länge 
in freiem Fluge zu durchfliegen. Am folgenden Tage führte 
Santo6 Dumont auf seinem Flugzeuge öffentlich den ersten 
Flug aus. Daher hieß es immer, Santos Dumont wäre der 
erste gewesen, welcher mit einem motorisch angetriebenen 
Flugzeug auf dem europäischen Festland einen Flug aus¬ 
geführt hätte. Daß Ellehammer 
aber schon am Tage vorher ge¬ 
flogen ist, ist durch Photographien 
einwandfrei festgestellt worden. 

Ellehammer setzte seine Flug¬ 
versuche noch weiter fort und 
führte 1907 noch eine Reihe wohl- 
gelungener Flüge aus. Das erfolg¬ 
reichste seiner Flugzeuge war das 
vierte von ihm erbaute, ein Dop¬ 
peldecker. Dieses Flugzeug hatte 
eine gewisse Aehnlichkeit mit 
unseren heutigen Rumpf - Doppel¬ 
deckern. Der 30-PS-Motor und 
die vierflüglige Luftschraube sind 
ganz vorn angebracht, dahinter be¬ 
findet sich der Führersitz. Höhen- 
und Seitensteuerung sind am Ende 
des Flugzeuges angeordnet. Mit 
dem Motor wog das ganze Flug¬ 
zeug nur 200 kg. Uebrigens betei¬ 
ligte sich Ellehammer als einziger 
Bewerber an dem Kieler Flug- 
maschinem-Wettbewerb am 28. Juni 
1908. Allerdings hatte er damals 
nicht sehr viel Erfolg. Er legte in 
freiem Fluge 50 m zurück, während 
ihm doch im Februar desselben Jahres ein Flug von 300 m 
Länge gelungen war. Da bei der Landung ein Rad seines 
Doppeldeckers brach, mußte er damals seine Flugversuche 
unterbrechen. 

Ellehammers Flugzeug wurde bald von anderen Kon¬ 
struktionen überflügelt, besonders von französischen und 
deutschen Flugzeugen, und lange hörte man nichts mehr 
vom dänischen Flugwesen. 

Erst 1911 kam man in Dänemark zur Erkenntnis, daß sich 
das Flugzeug weit besser zur Landesverteidigung eigne als 
das Luftschiff. So wurden denn einige Offiziere des Heeres 
und der Marine nach Frankreich geschickt, um dort die ver¬ 
schiedenen Flugzeugtypen kennen zu lernen. Einige Offi¬ 
ziere wurden später auch in die Bl6riot- und Farmanschulen 
geschickt und auf Bläriot-Eindeckern und Maurice- und Henri- 
Farman-Doppeldeckem im Fliegen ausgebildet. Gleichzeitig 
wurden mehrere Bläriot- und Farman-Flugzeuge vom däni¬ 
schen Staate angekauft. Ueberhaupt zeigt sich im dänischen 
Flugwesen der französische Einfluß vollkommen. Dieser 
Einfluß rührt hauptsächlich daher, daß 1912 und 1913 die 
Franzosen in Dänemark zahlreiche Schauflüge veranstalteten. 
So führte damals Maurice Chevilliard seinen Henri-Farman- 
Doppeldecker und Brindejonc des Moulinais seinen Morane- 
Sauinier-Eindecker vor. Deutsche Flugzeuge sah man, mit 
Ausnahme von Franz Reiterers Etrich-Taube, fast nie über 
dänischem Gebiet. So ist es ganz natürlich, daß die dänische 


Regierung französische Flugzeugtypen ankaufte, da ja im 
Lande kein tüchtiges Flugzeugwerk vorhanden war. 

Da das Marineflugwesen für ein Land, wie es Dänemark 
ist, zweifellos von Sehr großer Bedeutung ist, kaufte die 
dänische Marineverwaltung mehrere Wasserflugzeuge an. Es 
waren Maurice-Farman-Wasserdoppeldecker, Flugboote und 
Zweidecker der amerikanischen Curtiß-Werke, sowie einige 
französische Donnet-Leveque-Flugboote. Von den Farman- 
Marine-Doppeldeckem kam man bald wieder ab, und auch 
die Donnet-Leveque-Flugboote bewährten sich nicht 
besonders gut. Da sich infolge Verwendung von minder¬ 
wertigem Material die Tragflächen verzogen, wurde das 
Flugboot mehrere Male umgebaut, kam aber auch dann noch, 
mit nur einem Fluggast bemannt, nur sehr schwer vom 
Wasser los. 

Nach den mit dem Donnet-Leveque-Flugboot gemachten 
Erfahrungen hat nun die Königl. Dänische Marine-Werft ein 
Flugboot gebaut, welches sich sehr 
gut bewährt haben soll. Hatte das 
französische Donnet-Leveque-Flug¬ 
boot ein Tragflächen - Areal von 
21 qm, so erhielt das neue Flug¬ 
boot ein solches von 30 qm. Auch 
das Tragflächenprofil wurde ver¬ 
bessert. Durch Verwendung aus¬ 
gesparter Stiele und Streben wurde 
der Luftwiderstand stark vermin¬ 
dert und zugleich eine stärkere 
und doch leichtere Konstruktion 
erzielt. 

Während das Donnet - Le- 
veque-Flugboot neben Flugzeug¬ 
führer und Fluggast noch für IV** 
Stunden Betriebsstoff mit sich füh¬ 
ren kann, fliegt das neue Flugboot 
mit Führer, Fluggast und Betriebs¬ 
stoff für 3 Vi Stunden. Die Steig¬ 
fähigkeit, die früher 1000 m in 
16 Minuten betrug, wurde auf 
1000 m in 8% Minuten gebracht. 
Eine Mehrgeschwindigkeit von 
12 km und bessere Gleitfähigkeit 
wurde erzielt und der Anlauf von 
45—50 m auf 15 m vermindert. 
Das Boot wird in verschiedenen Größen gebaut und mitCurtiß- 
Motoren, welche aus Amerika bezogen werden, ausgerüstet. 

1913 erbauten die Ingenieure Berg und Storm einen 
Eindecker, der gewisse Aehnlichkeit mit dem französischen 
Antoinette-Eindecker hatte. Er war mit einem Einventil¬ 
motor dänischer Konstruktion ausgerüstet, wurde aber später, 
da sich der Motor nicht bewährte, wieder abgeschafft. Auf 
diesen Berg-Storm-Eindeckem sind aber mehrere Heeres¬ 
und Marineflieger ausgebildet worden. Das dänische Heer 
benutzt, außer dem ihm beim Ausbruch des Weltkrieges ge¬ 
schenkten Caudron-Doppeldecker des bekannten französi¬ 
schen Sturzfliegers Chanteloup, mehrere Stahlkonstruktionen 
von Henri- und Maurice-Farman-Zweideckem, die mit 
110 PS amerikanischen Gyro-RotationSmotoren ausgerüstet 
sind, und einen 50-PS-Gnöme-Morane-Saulnier-Eindecker, 
erbaut in der Flugzeugwerkstatt von Dr. Thulins in 
Schweden. 

Dänemark besitzt eine im Verhältnis zu seiner kleinen 
Streitmacht große Anzahl von Heeres- und Marinefliegern. 
Unter den letzteren befindet sich auch ein Prinz aus könig¬ 
lichem Hause, Prinz Axel, der Neffe des Königs. Uebri¬ 
gens ist König Christian von Dänemark ein sehr eifriger För¬ 
derer des dänischen Flugwesens. Ueberhaupt ist man in 
Dänemark eifrig bemüht, die Luftflotte mit erstklassigem 
Material zu versehen und mit den kriegführenden Staaten 
in der Entwicklung des Militär-Flugwesens Schritt zu halten. 



Gleitilngl eines von der Sonne beschienenen Eindeckers. 
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Abb. 2. Halle für Fertigmontage mit elf Curl iß-Flugzeugen. 


DIE CURTISS-FLUGZEUGWERKE IN BUFFALO. 


Der bekannte Luftfahrer und Flugzeugkonstrukteur San- 
tos Dumont, der, von Geburt Brasilianer, seine Luftfahrer¬ 
laufbahn vor etwa 10 Jahren in Paris begann, hat sich nun 
nach Amerika zurückbegeben, um bei den Curtißwerken in 
Buffalo sich auf die Flugzeuge dieser Firma einzuschulen. 
Gelegentlich seines ersten Besuches daselbst, Ende 1915, wo 
er mit dem bekannten Generalsekretär des amerikanischen 
Aeroklubs Henry Woodhouse und dem Herausgeber der 
Flugzeitschrift „Aerial Age Weeldy", Douglas Wardrop, zu¬ 
sammen die Werke besichtigte, gelangten ausführliche Be¬ 
richte darüber an die Oeffentlichkeit, aus denen das Fol¬ 
gende entnommen ist. 

In der Hauptmontagehalle wurden den Besuchern neun 
fertige Flugboote der Zweimotorenbauart ,.Amerika" gezeigt, 
die für die englische Regierung bestimmt waren. Sie sind 
mit zwei Curtißmotoren von je 160 PS ausgerüstet und 
vermögen bei einer Geschwindigkeit von 105 km stündlich 
etwa eine Tonne zu tragen. Der Anblick dieser großen 
Flugzeuge veranlaßte Santos Dumont, der gerade vor 10 
Jahren, im Frühjahr 1906, den ersten Flug in Europa, 
d. h. einen Luftsprung von 20 m gemacht hatte, zu der Be¬ 



merkung: „Diese Flugzeuge sind die Verwirklichung un¬ 

serer Träume von vor 10 Jahren." Er habe damals gedacht, 
daß wohl die Flugzeuge in späterer Zeit praktisch ver¬ 
wendbar würden, hatte aber eine solche Entwicklung inner¬ 
halb 10 Jahren nicht vorauszusehen gewagt. Auf Bild 1 
sehen wir in den Montageraum der Landflugzeuge, während 
Bild 2 die Halle für Fertigmontage zeigt, in der nicht we¬ 
niger als 11 Flugzeuge nebeneinander stehen. Es sind Flug¬ 
zeuge der 100-PS-Bauart, die zurzeit am meisten herge¬ 
stellt wird, während die stärkeren Motoren mehr für 
Wasserflugzeuge verwendet werden. Die neueste Bauart der 
nur mit einem Motor ausgerüsteten Flugboote zeigt Bild 3, 
ein Flugzeug, das der amerikanischen Regierung von den 
Curtißwerken zum Geschenk gemacht wurde. Die Curtiß- 
werke besitzen unzweifelhaft die größten Erfahrungen im 
Flugbootbau, und haben wohl von allen Flugzeuglirmen der 
Welt bis jetzt die meisten Flugboote hervorgebracht. Curtiß 
hat ja überhaupt als erster in Amerika die Idee des Wasser¬ 
flugzeuges aufgebracht, wofür ihm als Patentanspruch kürz¬ 
lich nach einem langen Prozeß der Anspruch auf eine 
Vergütung für sämtliche in Amerika, auch von anderen 



Abb. 1. Sechs Landflagzeuge der 100 PS-Type bei der Montage. 


Abb. 6. Montage von CurtiO - Motoren in der Curtifi - Motoren- 
Fabrik in Bnffalo. 
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Abb. 3. Ein neues Flugboot mit 160 PS-Motor, von den Curtiß-Werken 
der amerikanischen Regierung geschenkt. 

Firmen hergestellten Wasserflugzeuge rechtmäßig zuerkannt 
wurde. 

Bild 5 zeigt Santos Dumont auf einem Curtißflugboot 
stehend, und darüber das Boot im Fluge. Besonders auf¬ 
fallend ist die verhältnismäßig leichte Lagerung des Motors, 
der dicht unter dem oberen Tragdeck liegt, und dessen 
Triebkraft in der Hauptsache durch eine sehr kräftig ge¬ 
haltene Strebe nach der Mitte des Bootsvorderteiles über¬ 
tragen wird. Ueber die Zweimotorenbauart, die sog. 
„Amerika ,, -Type, haben wir an anderer Stelle dieser Zeit¬ 
schrift schon mehrfach gesprochen. 

Die Curtißwerke stellen bekanntlich auch ihre Motoren 
selbst her, und zwar liegt die Motorenfabrik ebenfalls in 
Buffalo, wovon uns Bild 6 einen Arbeitsraum zeigt. In¬ 
teressant ist es, was die amerikanischen Berichte über 
den bei den Motoren verwendeten Stahl und die Magnet¬ 
apparate mitteilen. 

Bis zum Herbst vorigen Jahres waren der von den 
amerikanischen Firmen erzeugte Kurbelwellenstahl und die 
anderen Stahlsorten von sehr zweifelhafter Beschaffenheit. 
Von 10 angefertigten Stücken entsprach meist nur eines den 
geforderten Beanspruchungen, wodurch die Motorenfabriken 
in eine sehr peinliche Lage gerieten. Heute jedoch können 
sie alle in dem neuen Stahl ausgeführten Teile immer ver¬ 
wenden. 

Ebenso war es fast unmöglich, nach Ausbruch des 
Krieges noch in Amerika zuverlässige Magnetapparate zu 
erhalten, bis auf die dringenden Vorstellungen der Curtiß¬ 
werke hin die Ericson-Manufacturing-Gesellschaft in Buf¬ 
falo auch diesen Motorenbestandteil in einwandfreier Aus¬ 
führung herzustellen vermochte. 

Daß die Curtißwerke auch ihre Propeller selbst her- 
srtellen und außerdem noch eingehende Versuche mit Flug¬ 
zeugen und Flugzeugausrüstungen machen, veranlaßte Santos 
Dumont zu der Bemerkung, daß er die trotz des hohen Ge¬ 
schäftsbetriebes so eingehend durchgeführten Präzisions¬ 
und Versuchsarbeiten bewundere. „Die beiden Dinge, die 
mir den größten Eindruck machten", so sagte er, „sind die 
Flugboote und die Versuche über eine selbständige Stabi¬ 
lisierung. Man muß staunen, wenn man bedenkt, daß heute, 



Abb. 4. Beziehen der Trag- und Steuerflächen mit Stoff. 


nachdem kaum 4 Jahre vergangen sind, seit Curtiß den 
ersten Flug auf dem Wasser unternahm, bereits Flugboote 
von der Ausführung der Amerikatype hervorgebracht wor¬ 
den sind, die sich nicht nur für Marinezwecke, sondern 
auch für den Sport eignen. Sicher werden die Sportleute der 
21 Republiken der west¬ 
lichen Halbkugel sich sol¬ 
cher Luftyachten bedie¬ 
nen, sobald die erste der¬ 
selben sich über den 
amerikanischen Gewässern 
gezeigt hat." Dieser Aus- 



Abb. 5. Santos Dumont auf einem Curtiß - Flugboot. 
Oben: Das Flugzeug in der Luft. 


Dumont von den Einrichtungen der Betriebe in Frankreich, 
die er doch alle kannte, nicht so sehr verwöhnt gewesen 
zu sein, wenn ihn diese, allerdings größten, amerikanischen 
Flugzeugwerke derartig in Erstaunen setzen! 


In Nr. 5/6, Seite 54 der ,,D. L. Z." 
Ein National - Flieger- 1916 hatten wir mitgeteilt, daß der 
denkmal in Wien. k. k. Oesterreichische Flugtechnische 
Verein mit dem k. k. Oesterreichi- 
schen Aero-Club in Wien die Errichtung eines National- 
Fliegerdenkmals zur Erinnerung an die hervorragenden 
Taten österreichischer LuftSchiffer in den Kriegsjahren 1914/16 
plane. Diese Mitteilung ist insofern nicht richtig, als die 
Anregung für dieses Denkmal lediglich vom k. k. Oester- 
reichischen Aero-Club ausging und die ganze Angelegenheit 
auch ausschließlich von diesem Club geleitet wurde. 
Spenden werden an den k. k. Oesterreichischen Aero-Club, 
Wien, Tuchlauben 3, erbeten. 

Flugwesen in Spanien. Ein Königlicher Erlaß sichert der 
Entwicklung des Flugwesens für drei Eskadrillen 1,5 Mill. 
Pesetas. 


Nach dem „Temps" hat die spa- 
Spanische Luft- nische Regierung bei Santander 12 
rüstungen. Kriegsflugzeuge bestellt, die 168 km 

leisten sollen. Der spanische Motor 
von 155 PS habe bei 1500 Umdrehungen 155 PS und ein 
Gewicht von 168 kg. Ferner habe Santander einige Bom¬ 
bardierungs-Zweidecker zu liefern, die 2500 kg (!) heben 
könnten, und überdies einige Wasserflugzeuge für die Flotte. 
Die Lieferzeit für alle Flugzeuge betrage ein Jahr. 

Eine neue Welthöchstleistung hat nach dem „Auto" am 
30. März d. J. — angeblich — der Fliegerleutnant P o i r 6 e 
in Buc geschaffen, indem er mit sechs Fahrgästen in weni¬ 
ger als einer Stunde die Höhe von 2800 m erreicht habe. 
Vorher erreichte er 4000 m mit drei und nachher mit vier 
Fahrgästen und 3000 m mit fünf Fahrgästen. Die Marke 
des Flugzeugs wird — nicht genannt. 
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Elnschwimmer-Wasserflugzeug der amerikanischen Thomas-Werke. 


Neues von den amerikanischen Thomas-Werken. 

Die Thomas-Werke, von denen wir bereits auf Seite 181 
und 216 dieser Zeitschrift, Jahrgang 1915, gesprochen haben, 
sind bereits wieder mit zwei neuen Bauarten an die Oeffent- 
lichkeit getreten, und zwar mit einer Landmaschine und 
einem Wasserflugzeug. Die neue Landmaschine ist allerdings 
mit geringen Ausnahmen der früheren Bauart gleich, die sich 
außerordentlich gut bewährt haben soll. Dagegen zeigt das 
Wasserflugzeug eine vollkommene Loslösung von der bis¬ 
herigen Konstruktionsart, und verspricht mit die beste 
Schulmaschine zu werden, die bisher für Schüler zur Ver¬ 
fügung gestellt worden ist. 

Die letzte Neuerung an dieser Maschine betritt den 
Flügelquerschnitt (Profil), welcher in seiner Linienführung 
den neuesten Forschungen auf diesem Gebiete Rechnung 
trägt. Zwei Stielpaare (s. Bild) bilden die Verbindung der 
Tragdeckenhälften, ohne daß der Sicherheitswert gegen 
früher herabgesetzt worden wäre. Die Plätze für den Führer 
und den Schüler liegen dicht beieinander und sind so an¬ 
geordnet, daß bei einem Sturz in das Wasser die Konstruk¬ 
tion des Flugzeuges nicht störend wirken kann. Es ist eine 
doppelte Steuereinrichtung eingebaut, auf der einen Seite die 
nach dem System Deperdussin, auf der anderen Seite nach 
dem System Nieuport. Verschiedene Neuerungen, welche 
an zwei Seeflugzeugen erprobt worden sind, sind bereits in 
die neue Bauart eingefügt worden. Das Flugzeug besitzt 


einen großen Zentralschwimmer und unter den Tragflächen¬ 
enden kleine Hilfsschwimmer. Oben zwischen den inneren 
Stielpaaren finden wir schmale Zwischenflächen zur Längs¬ 
stabilisierung, während die Querstabilisierung durch Hilfs¬ 
flächen zwischen den Tragdeckenden bewirkt wird. 

Auch ist eine neue Bauart von Thomas-Flugzeughallen 
erprobt worden und an dem Cayugasee wurden Landungs¬ 
gelegenheiten geschaffen, so daß im nächsten Sommer der 
Schulbetrieb für eine rasche Ausbildung zahlreicher Flieger 
vorbereitet sein wird. Längs vor den Flugzeughallen ist ein 
breites Gelände eingeebnet und mit einer Gleisanlage ver¬ 
sehen worden, so daß die Flugzeuge mit einem Minimum 
von Arbeitsaufwand befördert werden können. Diese An¬ 
ordnung ist eine aus der großen Reihe von Neueinrichtungen, 
die dazu bestimmt sind, diese Schule zu einer alles über¬ 
ragenden auf dem amerikanischen Festlande zu machen. 

Die neue Militärbauart D 2, die mit dem neuen 
135 PS Thomas-Motor ausgerüstet ist, hofft man auch bald 
und zahlreich absetzen zu können, und veranstaltet deshalb 
weitgehende Schauflüge und benutzt sie auch zur Schulung. 
Das letztere hält man für sehr angebracht mit Rücksicht auf 
die Schüler, welche sich selbst für einen späteren Heeres¬ 
oder Marineflugdienst ausbilden, die so einen Vorteil in der 
Schulung haben und zugleich sich mit dem neuen Motor ver¬ 
traut machen, der in seiner vollendeten einfachen Hand¬ 
habung alle Erwartungen übertroffen haben soll. 


Die Einfuhr von Luftschif- 
Großbritanniens fen, Flugzeugen, Ballonen 

Außenhandel in Luft- und Teilen von solchen 

schiffen und Flug- nach Großbritannien hat im letzt¬ 
zeugen 1914. vergangenen Jahre ausweislich der 

amtlichen Handelsstatistik eine 
recht bedeutende Steigerung erfahren. Dieselbe bewertete 
sich nämlich auf 275 259 Lstr., während sie im Jahre 1913 
sich auf 244 096 Lstr. und im Jahre 1912 80 120 Lstr. be¬ 
tragen hatte. Die steigende Tendenz dieser Handelsbewe¬ 
gung tritt auch in der letztjährigen Dezemberziffer zutage, 
so daß man mit der Annahme nicht fehlgreifen wird, daß 
die Mehreinfuhr in nicht unerheblichem Maße mit dem 
Kriege im Zusammenhang steht. Der Wert der letzten 
Dezembereinfuhr belief sich auf 32 298 Lstr. gegenüber 
22 955 Lstr. im gleichen Monat des Jahres 1913. 

Die englische Ausfuhr von Luftfahrzeugen der in 
Rede stehenden Art bleibt erheblich hinter der Einfuhr zu¬ 
rück und verfolgt zudem eine fallende Tendenz. Sie er¬ 
reichte nämlich im Jahre 1914 eine Höhe von 19 687 Lstr. 
gegen 46 756 Lstr. bzw. 21 796 Lstr. in den Jahren 1913 bzw. 
1912. Im Dezember 1914 bewertete sie sich auf 1031 Lstr. 
gegenüber 6851 Lstr. im Dezember 1913. In vorstehenden 


Zahlen handelt es sich um die Ausfuhr von Luftschiffen usw. 
inländischer Erzeugung, die Statistik weist indessen auch 
eine von Jahr zu Jahr steigende Wiederausfuhr fremd¬ 
ländischer oder kolonialer Fabrikate nach, welche im Wege 
des Zwischenhandels an den Auslandsmarkt gebracht werden. 
Diese Wiederausfuhr umfaßte im letzten Jahre 16 568 Lstr. 
gegenüber 14 868 Lstr. im Jahre 1913 und 6840 Lstr. im 
Jahre 1912. Im Dezember 1914 hat eine solche Wiederaus¬ 
fuhr ausweislich der Statistik nicht stattgehabt; im Dezember 
1913 hatte sie 1439 Lstr. betragen. 

An der schweizerischen Hochschule 
Schweizer Freistellen für für Luftschiffahrt und Flugtechnik in 
Flugzeugkonstrukteure. Lausanne haben einige Kantone 
durch gemeinschaftliches Aufbringen 
der Unkesten 10 Freistellen für Studenten schweizerischer 
Staatsangehörigkeit für dieses Jahr gestiftet. Diese müssen 
sich dem Studium der Luftfahrt widmen und das Diplom 
dieser Hochschule als Luftfahrzeug-Ingenieure erwerben. 
Außerdem wurden dieser Schule noch von anderer Seite 
Gelder zur Verfügung gestellt als Stipendien für besonders 
sich auszeichnende Schüler. Diese Einrichtungen dürften zur 
Förderung des schweizerischen Flugwesens von großem 
Nutzen werden. 
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DER NERONISCHE FLIEGER. 

Studie aus der Vorgeschichte der Luftfahrt von Dr, Hans Donalies. 


Die älteste Menschenfluggeschichte bezieht sich, wenn 
man von den verschiedenen Flugmärchen (Daedalus, Wie¬ 
land usw.) und den Legenden aus dem Vorstellungskreis des 
Glaubens (Elias usw.) absieht, auf den sogenannten Magier 
Simon, der zur Zeit des Kaisers Nero (54—68 n. Chr.) 
in Rom einen Flugversuch unternommen haben soll. 

Dieser Simon ist eine von der altchristlichen Ueber- 
lieferung legendär ausge9chmückte Persönlichkeit der 
Apostelgeschichte, in welcher er als Zauberer erwähnt wird, 
der „vorgab, er wäre etwas Großes“. (Ap.-Gesch., Kap. 8.) 
Er besaß in Samaria viel Anhang, als die Apostel dort 
auftraten, er ließ sich aber gleich vielen andern taufen 
und verlangte nun gegen Geld die Mitteilung der Gabe, 
durch Handauflegen, wie sie es taten, den heiligen Geist 
spenden zu können, darob er von Petrus scharf zurück¬ 
gewiesen wurde. Dieser Konflikt wurde von den ältesten 
christlichen Schriftstellern dahin ausgebaut, daß Simon 
überall als Widersacher des Apostels Petrus auftritl, von 
diesen in Disputationen stets überwunden und zum Ent¬ 
weichen gezwungen wird, und zuletzt nach Rom kommt, 
wo er den ihm auch dorthin folgenden Petrus zu einer 
äußersten Kraftprobe herausfordert. 

Um seine höhere Macht zu zeigen, erhebt Simon sich 
der Legende zufolge vor den Augen des Kaisers und der 
ganzen Stadt zum Himmel, nach der einen Quelle mit Hilfe 
von Dämonen, nach der andern mittels eines Feuerwagens. 
Der Zauber verlor jedoch durch das Gebet Petri seine 
Wirksamkeit, Simon fiel aus der luftigen Höhe herab, und 
starb entweder direkt an den Folgen des Sturzes, oder, wie 
einige Berichterstatter meinen, er stürzte sich aus Gram 
über das Mißlingen auch dieser letzten und höchsten An¬ 
strengung aus dem Fenster seines römischen Quartiers. 
Nero soll dann den Tod Simons durch die Kreuzigung des 
Apostels Petrus gerächt haben. 1 ) 

Die Tendenz dieser Legende, die von den „Clementi- 
nen“, romanartigen Schriften eines angeblichen Bischofs 
Clemens von Rom, im zweiten und dritten Jahrhundert 
nach Christi ausgeht 3 ), und von Amobius, Cyrillus, Au¬ 
gustinus und andern Kirchenschriftstellern weitergeführt 
wird 8 ), ist klar. Zum größeren Ruhm des römischen Bi¬ 
schofsprimats ist ja auch in späterer Zeit noch manches 
zusammengefabelt worden. Hier sollte die Größe der Glau¬ 
benskraft Petri, des ersten Bischofs von Rom, und sein 
Märtyrertod in einen besonderen Glorienschein gehüllt wer¬ 
den. An der Legende ist aber der Umstand für uns hier 
am interessantesten, daß ein Flugversuch im Neronischen 
Rom tatsächlich stattgefunden hat, wenn auch der Magier 
Simon und der Apostelfürst Petrus damit zunächst nicht 
das geringste zu tun hatten. 

Der profane Geschichtsschreiber der römischen Kaiser¬ 
zeit C. Suetonius TranquiUus nämlich weiß von 
einem solchen bisher unbeachtet gebliebenen Flugversuch 
nicht viel, aber doch etwas Tatsächliches zu erzählen. 
Sueton berichtet im sechsten Buch seiner „Lebensgeschichte 
der zwölf Caesaren“, daß Kaiser Nero in Rom nach grie¬ 
chischem Muster musische, gymnastische und hippische 
Kampfspiele begründete, die sogenannten Neronia, die alle 


fünf Jahre, ähnlich den olympischen, isthmischen, pythischen 
usw. Spielen, stattfinden sollten. Zu ihrer Abhaltung er¬ 
baute der Caesar auf dem Marsfelde bei Rom ein riesiges 
Amphitheater aus Holz, und brachte den Veranstaltungen 
selbst ein großes persönliches Interesse entgegen. Er trat 
bei den Spielen als Dichter, Schauspieler und Wagenlenker 
auf, und veranstaltete schließlich in der Sucht, dem Groß- 
stadtpöbel immer Unerhörteres zu bieten, dort auch förm¬ 
liche Seeschlachten und blutige Menschenhetzen. War er 
nicht aktiv beteiligt, so sah Nero den Vorgängen in der 
Arena von einem in der ersten Zeit verdeckten, später offe¬ 
nen Podium liegend zu. Lange Zeit soll er nun da unter 
seinen Gladiatoren und Athleten auch einen Menschen 
unterhalten haben, dem er befohlen hatte, gegen großen 
Lohn einen Flug durch die Luft auszuführen. Beim ersten 
öffentlichen Versuch jedoch trat auch gleich die Katastrophe 
ein. Mit welchen Hilfsmitteln der Unglückliche den Be¬ 
fehl auszuführen suchte, wird in den Quellen nicht gesagt. 
Sueton berichtet kurz und trocken: 

„Icarus primo statim conatu iuxta cubiculum eius 
x (Neronis) decidit ipsumque cruore reSpersit“ 4 ) 

Dion Chrysostomus bestätigt als älteste Quelle aus der 
Zeit Vespasians (69—79 n. Chr.) die Anwesenheit des 
„Mannes, der fliegen wollte“, im Circus. Lucian (um 120 
n. Chr. geb.) läßt einen Gewährsmann berichten, er habe 
„den Flieger selbst gesehen“, der ein Hyperboräer gewesen 
sein soll, und mit dem angeblichen Bischof Clemens Romanus 
beginnt dann die Identifizierung des NerofliegerB mit Simon 
Magus, und der Flugvoigang selbst wird auf das Jahr 
68 n. Chr., wahrscheinlich ganz richtig, angesetzt. Der von 
Sueton sinnbildlich Icarus genannte Flieger kam jedenfalls so 
unglücklich aus der Luft neben dem Lagerpolster Neros zu 
Fall, daß der zu Tode Verletzte den Kaiser mit seinem 
Blut bespritzte. Da das Podium des kaiserlichen Spiel-, 
lerters oder Zuschauers wohl nicht in der Mitte, sondern 
richtiger an einer Seite der Amphitheaterschranken zu den¬ 
ken ist, und der sogenannte Icarus von einem erhöhten, 
gegenüber gelegenen Gerüst abgesprungen sein dürfte, so 
mußte er sich eine Zeitlang in der Luft haben halten kön¬ 
nen, ehe der verhängnisvolle Sturz in der unmittelbaren 
Nähe des Gewalthabers eintrat. 

Es ist im übrigen aber ganz gewiß, daß dieser tat¬ 
sächliche Flugvorgang im Neronischen Rom den Ausgangs¬ 
punkt für die kirchliche Legende abgegeben hat, wonach 
der Magier Simon vor demselben Kaiser einen dämoni¬ 
schen, an sich unmöglichen Flug ausgeführt haben soH. Die 
Entwicklungsgeschichte dieser Legende gibt der Kirchen¬ 
historiker dies 16. Jahrhunderts Caesar Baronius m seinen 
„Kirchlichen Annalen“ 8 ) mit allen Einzelheiten. 


*) Vgl. den Artikel Simon Magna in Dictionaira gtntalogique, historique 
et cri^ue de rEcritnreSainta par l'abbi 1804 und Biographie universelle, 

*) Vgl. Allgem. Encyklopidie von Erach & Gruber, Leipzig 1828, unter 
Clementina. 

*) Tillemon*. Mimoires pour eervir k l'hiatoire ecclesiaatique, BrQsael 
1694, II art. 34, p. 477/8. 

4 ) C. Suetonil Tranquilli de vita duodccim Caeaarum, Über VI. 

*) Annales ecdesiastici auctore Caeaare Baronio Serano, Romae 1588, 
1611 ff. 


ist dem Leser französischer Zeitun- 
Das französische Flie- gen längst auf gef allen; an einem 
germißgeschick hinter Tage werden oft mehrere solcher 
der Front Unfälle berichtet. So sind wieder 

am 15. März zwei Heeresflieger bei 
Senlis (Loire) und zwei andere in der Bretagne zu Tode 
gestürzt, und am gleichen Tage hat sich bei Amiens ein 
dreifacher Unfall unter den englischen Fliegern ereignet. 
Nachdem ein Offizier mit einem Beobachter aufgestiegen 
war, löste sich ein Rad des Fahrgestells. Sofort erhob sich 
ein Kamerad des ersten Fliegers, um diesem in der Luft 
Mitteilung von dem Schaden zu machen. Er holte das erste 


Flugzeug auch ein, stieß aber selbst damit zusammen, so 
daß alle drei Insassen abstürzten. 

5000 englische Flugzeuge ab Zeppelinzerstörer — nicht 
mehr und nicht weniger hat am 17. März der neulich ins 
Unterhaus gewählte Flieger Pemberton-Biliing vom Parla¬ 
ment verlangt In sechs Monaten soll diese neue Luft¬ 
flotte vorhanden sein, und dann geht s nach Deutschland! 
Zum Schutze Englands gegen die Zeppeline, erklärte Pem- 
berton, genügt es, wenn im Lande selber 150 Flugzeuge vor¬ 
handen sind, von denen jedes eine Stundengeschwindigkeit 
von 80 Meilen besitzt und imstande ist, einen Zeppelin auf 
eine Entfernung von einer Meile zu vernichten. 
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HOCHSTÜRME UND LUFTFAHRTEN. 

Von Wilhelm Krebs (Holsteinische Wetter- und Sonnenwarte Schnelsen). 

Graf Zeppelin über meine Berechnung dominierender' Hochströmungen der Atmosphäre / Ihre Bedeutung für die Luftfahrt / Gebirgsbrandungen / 
Char^onnets Untergang beim „Stella“-Hochsturm am 9. Oktober 1893 / Gebirgsbrandung an Himalaya und Alpen / Wirkliche Form der Luftwogen / 
Berechnung des „Stella“-Hochsturmes aus der Deutschen Wetterkarte und dem Hamburger Barogramm / Steige- und Fallgebiete Hochströmung am 
25. Juni 1905 / Ihre Bestätigung aus Sonnenbeobachtungen bei Hamburg und St. Petersburg / Ihre Berechnung aus der deutschen und der russischen 
Wetterkarte und aus den Barogrammen von Hamburg und Pawlowsk / Sichtliche Luftdruckverschiebung von Wien nach Südosten am 28. August 1894 / 
Losreißen und unfreiwillige Freifahrt des Fesselballons „Hannover“ am gleichen Tag in derselben Richtung / Berechnung des Hochsturmes aus der 
Deutschen Wetterkarte und dem Hamburger Barogramm / Frontlängen berechneter Hochstürme f Wert weiterer Untersuchungen in dieser Richtung. 


„Gerade zur rechten Zeit gibt Herr Archenhold, 
Direktor der Treptower Sternwarte, eine Sehr einfache Me¬ 
thode zur Vorausbestimmung hoher Luftströme an, indem 
di« Luftdruckkarten mit dem Barogramm verglichen wer¬ 
den. Er hält diese Methode für geeignet, der Luftschiffahrt 
in ihrer gegenwärtigen Lage ungefähr die Sicherheit der 
Segelschiffahrt auf den Meeren zu verschaffen.“ 

Diese Sätze sind 
dem Vortrage ent¬ 
nommen, in dem 
Graf Ferdinand 
von Zeppelin, 
an der Schwelle 
seiner Erfolge, über 
die motorische Luft¬ 
schiffahrt vor der 
Versammlung Deut¬ 
scher Naturforscher 
1906 zu Stuttgart 
berichtete. Wie sich 
aus der Diskussion 
ergab (a. a. O., 

S. 94), war irrtüm¬ 
lich anstatt des 
Autors der Heraus¬ 
geber der Zeitschrift 
genannt, in der jener 
Autor veröffentlicht 
hatte. Es handelte 
sich um einen 
meiner Beiträge 
zuArchenholds 
Halbmonats - Schrift 
„Das Weltall“. 1 ) 

Der Gedanke 
war überdies schon 
zwölf Jahre früher 
in einem Essay von 
mir ausgesprochen 
worden, den ich in 
Heft 200 von Vir- 
c h o w s Sammlung 
gemeinverständlicher wissenschaftlicher Vorträge veröffent¬ 
lichte (Hamburg 1894): „Die Luftschiffahrt wird die außer¬ 
ordentlichen Geschwindigkeiten dieser Stürme zu ihren 
Zwecken benutzen können, wie die Segelschiffahrt die 
Segelrouten der Meere“ (a. a. 0., S. 37). 

Eine neue Blüte der Freiballonfahrt, wie Perlewitz 
sie in einem Vortrage über Erforschung der Luftströmungen 
durch die Flugbahn der Freiballone vor der Versammlung 
Deutscher Naturforscher 1913 begrüßte, hätte also bereits 
vor mehr als zwei Jahrzehnten einsetzen können. Da meine 
Vorschläge gerade auch auf genaue Temperaturmessungen 
abzielten, zur Vorausbestimmung solcher Hochstürme, neben 
meiner Methode des Wogenschnittes (a. a. O., S. 37), hätten 
sie den damals zu Ende gehenden Aspirations-Psychrometer- 
Fahrten der Berliner wissenschaftlichen Luftfahrer noch ein 
weiteres Ziel von zugleich sehr großer praktisch-aeronau¬ 
tischen Bedeutung gesetzt. Vor allem aber hätte eine solche 
Epoche einer Segelschiffahrt in der Luft, die der seit 1906 
beginnenden Epoche motorischer Luftfahrt vorausgegangen 
wäre, dazu beigetragen, viel an dem sehr wertvollen Ma- 

*) Wilhelm Krebs: Wogenbewegungen der Atmosphäre, erkennbar 
auf Luftdruckkarte und Barogramm. „Das Weltall“ vom 1. Juli 1906, S. 307. 


terial dieser motorischen Luftfahrt zu sparen. Denn Erfah¬ 
rungen, die die Zeppelinfahrt mit mehreren ihrer kostbaren 
Riesenschiffe hat bezahlen müssen, hätten mit viel geringe¬ 
rem Einsätze an Gut und Blut dann zweifellos von Frei¬ 
ballonen festgelegt werden können. 

Vor allem gilt das von den gewaltigen Vertikalbewe¬ 
gungen der Atmosphäre, denen die Zeppelinschiffe „Deutsch¬ 
land“ und L 1 zum 
Opfer gefallen sind. 
Sie waren schon in 
jenem wissenschaft¬ 
lichen Vortrage des 
Jahres 1894 und in 
noch früheren Ver¬ 
öffentlichungen, in 
engster Verbindung 
mit damals schon 
geschehenen Kata¬ 
strophen der Ballon¬ 
fahrt, Gegenstand 
meiner Unter¬ 

suchungen gewesen. 
Sie hatten sogar 
dazu gedient, die 
unheimliche Rätsel¬ 
haftigkeit solcher 
Katastrophen einer 
Lösung entgegenzu¬ 
führen, die durch 
ihr genaues Zutref¬ 
fen bis in manche 
Einzelheiten viel¬ 
fach überraschte. 

Am Nachmit¬ 
tage des 9. Oktober 
1893 war der Luft¬ 
schiffer Char- 
bonnet auf dem 
Ballon „Stella“ mit 
seiner jungen Frau 
und zwei anderen 
Fahrgästen von Pio- 
besi bei Turin auf gestiegen. Die Fahrt, bei herrlichem Wetter 
angetreten, war als Hochzeitsreise gemeint. Sie führte in 
überaus kurzer Zeit, knapp in einer halben Stunde, nach 
Nordwesten in die Alpen und endete dort mit einer furcht¬ 
baren Strandung. Die Frau, die durch die Fahrt zur Witwe 
werden sollte, erzählte darüber folgendes: 

„Mein Mann versuchte, den Ballon zum Fallen zu 
bringen, umsonst! Ein heftiger, wirbelnder Wind, der uns 
plötzlich umtoste, riß uns wieder empor und fegte uns nur 
so durch die Lüfte. Plötzlich änderte der Ballon seine Rich¬ 
tung. Gleichzeitig fiel er in einem Augenblick aus der 
Höhe von 6000 m auf 3000 m und geriet in einen Schnee¬ 
sturm von solcher Wut, daß der Ballon erfaßt, gedreht und 
umgestülpt wurde. In entsetzlicher, furchtbarer, tödlicher 
Angst klammerten wir uns an das Netzwerk an. Viermal 
wurde der Ballon kopfüber gedreht, viermal sahen wir uns 
frei im unendlichen Raum, am schwachen Strickwerk hän¬ 
gen. Unsere Kleider waren zerfetzt und in Stücken fort¬ 
geweht. Einen Augenblick später — ein Schlag, ein Stoß, 
ein Ruck — der Ballon war an die Felskanten eines Berges 
gestoßen. Das Netz des Ballons hatte sich in einer Fels¬ 
zacke verfangen, und wir schwebten über dem Abgrund. 
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den Tod jeden Augenblick erwartend. Ein neuer Wind¬ 
stoß reißt uns los, der Ballon wird an eine andere Fels- 



Abb. 2. Luftwogen über Europa am 14. Juli 1894. dem Tage des Tornado 
bei München, morgens 8 Uhr. 

wand geschleudert und erhält einen klaffenden Spalt. Und 
plötzlich wieder ein Ruck, und die Gondel wird auf ein 


1894, war mit einem zerstörenden Tornado (also einer ech¬ 
ten Trombe) bei München verbunden. Der Vergleich von 
einem nahegelegenen Barogramm mit dem Wogenschnitt 
(Abb. 2) gestattete, den wellenschlagenden Hochsturm auf 
10 km: 3400 s, also etwa 55 sem, zu schätzen, bei einer Rich¬ 
tung aus Norden, die in diesem Falle unabhängig war von 
der Luftdruckverteilung am Grunde des Luftmeers. 

Abb. 3 bringt Aufschluß über die Luftdruckverhältnisse 
am Morgen des 10. Oktober 1893. Im Dezemberheft 1893 
der Zeitschrift „Aus allen Weltteilen“ veröffentlichte ich 
auf S. 135—138 Luftdruckverteilung und Wogenschnitt vom 
9. Oktober 1893 selbst, an dem sich die geschilderte Ballon¬ 
katastrophe Charbonnet ereignete. 

Die Luftdruckverteilung war als eine ausgeprägte Süd¬ 
föhnlage gekennzeichnet, am 9. und den Vortagen mit außer¬ 
ordentlich steilen Gradienten im Alpengebiete zwischen 
Oberitalien und Süddeutschland. (Abb. 6.) Auf genauen 
Luftdruckkarten Italiens konnte ich sie bis zum 5. Oktober 
zurückverfolgen. Auch trat damals schon die Reihung von 
Südost nach Nordwest entgegen, die auf Wogenbewegung 
und Hochsturm aus der SE-Richtung hinwies. 


Eisfeld geschleudert.“ 

Die Schilderung ist hier in ihrer ursprüng¬ 
lichen, etwas pathetischen Fassung ausführlich 
wiedergegeben, weil sie, von seiten eines der 
wenigen Ueberlebenden, eine besonders ausge¬ 
prägte Form der Gebirgsbrandung wiedergibt. 
Ein senkrecht zu einem Gebirgskamm wehender 
Sturm, der vorher sanft an der Erdoberfläche 
fühlbar sein kann, oder auch nicht, erzeugt breit 
ausladende Brandungswellen der unteren Atmo¬ 
sphäre, die auf Hunderte von Kilometern zurück 
auch als stehende Wellen in der Anordnung der 
Luftdruckunterschiede zur Geltung kommen 
können. Die Wellen kommen mechanisch mit 
Böenwirbeln, also Walzenwirbeln um wagerechte 
Achsen, überein. Wie bei diesen, so können 
auch bei ihnen die Zipfel, in welche sie auslaufen, 
beim Auf treffen auf Berghänge Tromben er¬ 
zeugen. Das war die Wetterlage, der am 
16. Mai 1911, über dem Döhrenberge, beim 
Ueberfliegen des Teutoburger Waldes, auch das 
Flugschiff „Deutschland“ (L. Z. VII) zum Opfer 
fallen sollte. 



Abb. 4. Luftwogen über Italien am 8., 9., 10. und 11. Oktober 1893, 7 ha. 

Querschnitt von 48° n. x 6 ° v. P. nach 38" n. x 16° v. P. 


Abb. 1 und 2 bringen einen vorbildlichen Fall von der Wogenschnitte in der Linie ausgeprägtester Reihen- 

Nordseite der Alpen. Diese Erscheinung, vom 14. Juli bildung (Abb. 4) ergaben eine zunehmende Verstärkung bis 

zum 10. Oktober, danach ein Abflauen 
mit stark zunehmendem Luftdruck. Die 
ungefähr gleiche Lage der Knoten und 
Bäuche dieser Schwingungen ließ die 
Wogen als stehende erkennen. Drei Dop¬ 
pelwogen standen so von Tag zu Tag über 
Italien, entsprechend der Brandung an 
seinen südlichsten Gestaden, an dem 
höchsten Teile der Apenninen und schließ¬ 
lich an den Alpen (Abb. 3). 

Ueber Nordindien hatte ich an Januar¬ 
tagen des Jahres 1890 ein ganz ähnliches 
Verhalten aufgedeckt. Dort lag auch ein 
Barogramm vor, das den beteiligten Hoch¬ 
sturm zu berechnen gestattete. Vor allem 
aber hatte damals die Gebirgsbrandung am 
Hindukusch und am Himalaya dazu ge¬ 
dient, das Auftreten eines Tiefs zu er¬ 
klären, das durch die ersten Regen, die es 
nach langer Dürre brachte, eine große 
weltwirtschaftliche Bedeutung erlangte. 
Ich faßte dieses erste Tief damals als 



Luftwogen über Italien am Morgen des 10. Oktober 1893. H* .-***••••* eine Folgeerscheinung jener Gebirgsbran 


Luftdruckverteilung, entworfen auf Grund des 
amtlichen Wetterberichts von Wilhelm Krebs. 

4-— -öt Profillinie. 


I. Profilierung des Wogenzuges: Periodische Ver¬ 
teilung von Auf- und Abtrieb, unmittelbar aus 
der Karte entnommen. II. Das eigentliche Ober¬ 
flächenprofil der Transversal - Wellen, die sich 
aus dieser Verteilung ergeben. 


düng auf. Ich hielt es für einen atmosphä¬ 
rischen Wirbel, der sich von ihr ablöste 
und nach Osten hin abtrieb. Ich fand in 
dieser Hinsicht schon im Jahre 1891 die 





Hochstürmc und Luftfahrten 


2 ) Nach Großmanns Beitrag über Wetterkarte und 
Wettervorhersage zuAQmanns „Wetter“ (Jg. 1914, S. 82) 
Die Erörterungen in dieser zusammenfassenden Arbeit 
drehen sich lediglich um Ansagen von Wetterstürzen oder 
Witterungsumschlägen, wie sie von Linke (Frankfurt), 
Bongards (Lindenbe-ß) und der Deutschen See¬ 
warte für den 9. bzw. den 10. September 1913 ausgegeben 
waren. Von eigentlichen Warnungen vor schweren Sturm¬ 
erscheinungen ist nirgends die Rede. So dürfte es dabei 
bleiben, daß solche wirklichen Sturmwarnungen allein von 
meiner Holsteinischen Wetterwarte aus für jeoen 
unheilvollen Septembertag verbreitet sind. Das ist bereits 
auf Seite 441 der „Deutschen Luftfabrer - Zeitschrift“ vom 
30. Dezember 1914 von mir augenscheinlich gemacht. 


Abb. 6. Luftdruckverteilung am Morgen des 9. Oktober 1893, 8 Uhr Ortszeit. 
— —«c Richtungslinie des Wogenschnittes aus SE. 

—-Die anderen Profillinien, aus E, S und SW. 
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sprechend gelegenen Punkten des Barogramms identifizieren. 
Die genaue Ausmessung ergab folgende Abstände an Raum 



Abb. 7. Lufidruckkurve vom Barographen Sprung der Deutschen See* 
warte zu Hamburg für 1693 Oktober 8 9. 

Darunter der Wogenschnitt SE—NW und drei andere Profilkurven 
a<is der Karte der Luftdruckverteilung vom 9. Oktober 8 h morg. (Abb. 6.) 
Doröber der Wogenschnitt SO—NW au* der Karte der Luftdruckverteilung 
vom 9. Oktober 2 h nachm. (Abb. 8.) 

und Zeit zwischen diesen Punkten und jenem gemeinsamen 
Kreuzungspunkte Hamburg 8a (H). 

Abstände von Hamburg bis 

Meter nach NW. 

Sekunden vor 8 Uhr morgens am 9. 

Geschwindigkeit des Fortschreitens. 

Abstände von Hamburg bis 

Meter aus SE. 

Sekunden nach 8 Uhr morgens am 9. 

Geschwindigkeit des Fortschreitens. 

Die durchschnittliche Geschwindigkeit des Fortschrei¬ 
tens im nordwestlichen Ast betrug demnach 30,4 sem. Im 
südöstlichen Ast des Wogenschnittes betrug 
sie 32,2 sem. Dieser Unterschied der beiden 
Aeste entspricht der damals auf den deut¬ 
schen Wetterkarten noch üblichen Kartie¬ 
rung nach den Ortszeiten und nicht nach 
einer Einheitszeit. Für die östlich gelegenen 
Orte bedeutete diese Kartierung eine Ver¬ 
kürzung, für die westlich gelegenen eine 
Verlängerung des Zeitabstandes von Ham¬ 
burg. Der Durchschnitt zwischen dem öst¬ 
lichen und dem westlichen Mittelwerte kam 
demzufolge dem wahren Betrage am näch¬ 
sten. Das führte auf etwa 31 sem als 
Geschwindigkeit der damals über Europa 
hinwogenden Wellenbewegung aus Südesten. 

Eine Nachberechnung der Geschwindig¬ 
keit, mit der der Ballon „Stella" am glei¬ 
chen Tage von Piobesi bei Turin b : s zum 
Alpenkamm bei Balme getragen wurde, er¬ 
gibt tatsächlich einen Wert von über¬ 
raschend gleicher Größenordnung. Auf S. 

134 des erwähnten Beitrags zum Dezember¬ 
heft, 1893, von „Aus allen Weltteilen" be¬ 
rechnete ich sie auf 33 sem. Legt man die 
wirkliche Entfernung Piobesi—Balme mit 
48 Kilometern zugrunde und rechnet bis 
zum Kamm demnach 56 Kilometer, so er¬ 
hält man den genaueren Wert ven 30.1 sem. 

56 000 m : 180Cs = 30,1 sem. Wahrschein¬ 
lich ist er aber erheblich zu klein, weil die 
gebrauchte Zeit „kaum", also nicht ganz, 


eine halbe Stunde betrug. In Abb. 7 ist oben noch der 
Wogenschnitt aus Südosten von der Karte der Luftdruck¬ 
verteilung um 2 p in entsprechender Lage zum Barogramm 
hinzugefügt. Er ist der Karte auf Abb. 8 entnommen. 
Vier Punkte dieses Wogenschnittes weisen befriedigende 
Uebereinstimmung auf mit dem Barogramm und mit dem 
Wogenschnitt der Morgenkarte. Der Steige- und Ab- 
triebßpunkt h erscheint allerdings als mächtige Zacke und 
mittags um etwa 70 km nach Nordwesten hin vorangeeilt. 
Die vier übereinstimmenden Punkte ergeben folgende Ge¬ 


schwindigkeiten : 

Abstände von Hamburg bis d b 

Meter nach NW. 600000 750000 m 

Sekunden nach 2 Uhr nachm, am 9. . . 19500 28800 s 

Geschwindigkeit des Fortschreitens . . 30,8 26,8 sem 

Abstände von Hamburgbis g i 

Meter aus SE. 67000 400000 m 

Sekunden vor 2 Uhr nachm, am 9. . . 2400 132000 s 

Geschwindigkeit des Fortschreitens . . 28,0 30,3 sem 


Die Abweichung dieser Geschwindigkeitswerte, sowie 
das erwähnte Verhalten der Zacke h findet eine völlig hin¬ 
reichende Erklärung aus der größeren Ungenauigkeit der 
Mittagskarte mit ihrem spärlichen Stationsnetze. Doch 
läßt sie, nur sechs Stunden nach der Morgenkarte entwor¬ 
fen, sehr schön die Steiggebiete bei h und d, sowie die 
Fallgebiete bei i, und besonders bei g, zur Darstellung 
bringen. (Abb. 8.) 

Die Frontlänge dieser Wogenbewegung und damit des 
sie veranlassendeh Hochsturmes aus Südosten ergab sich 
bis zu den Alpen zu 5C0 bis 600 km. (Abb. 4 und 6.) Doch 


a 

b 

c 




133000 

225000 

430000 

m 



4400 

7200 

14350 

s 



30,3 

31,2 

29,6 sem 



d 

e 

f 

g 

h 

i 

65000 

266000 

580000 

795000 

1070000 

1290000 m 

2040 

9600 

19200 

24000 

31500 

34800 s 

31,9 

27,7 

30,2 

33,1 

33,97 

37,07 sem 


kann ganz Europa von hochliegenden Luftströmungen in 
weit längeren Fronten überflutet werden. (Forts, folgt.) 



Alb. 8. Luftdruckver'eilung am Nachmittag« des 9 Oktober 1893, 2 Uhr Ortszeit. 

Grenze zwischen Steige- und Fallgebieten des Luftdruck«. 
^Richtungsl nie des Wogeuschnittes au* SE. 

Fallgebu t. 
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Bücherschau / Industrielle Mitteilungen 


Wie die schwedische Gesandtschaft 
Andrees Ballon auige- in St. Petersburg mitteilt, hat man 
hinden? vor etwa einem Jahr im sibiri¬ 

schen Eis bei Yockquik die 
Ueberreste eines alten Ballons gefunden, von denen man an¬ 
nehmen zu können glaubt, daß es sich um solche von Andrees 
Ballon handle, der mit zwei anderen Schweden zusammen 
im Sommer 1897 von Spitzbergen aus aufstieg, um zu 
versuchen, den Nordpol im Freiballon zu überfliegen. Außer 
einer bald nach der Abfahrt aufgefundenen Flaschenpost hat 
man bis jetzt keine weitere Spur von diesen wagemutigen 
Luftfahrern ausfindig machen können. Schon neunmal hat 
man geglaubt, Spuren gefunden zu haben, aber immer hat 
es sich als Täuschung erwiesen; man muß daher auch diese 
neue Nachricht mit Vorbehalt aufnehmen und eine genaue 
Untersuchung abwarten. 

Flugrekord in Argentinien. Am 20. November 1915 wur¬ 
den, wie erst jetzt bekannt wird, von Leutnant Zanni zu 
Buenos Aires 6500 m erreicht. 



BÜCHERSCHAU 

H 

i 


Hötzendorfs Lager. Von Karl Fr. Nowak. 1916. Ver¬ 
lag S. Fischer-Berlin. Preis geh. 2,50 M., geb. 
3,50 M. 

Nowak, ein junger österreichischer Schriftsteller, hat 
seit Kriegsbeginn als Kriegsberichterstatter der ,,Kölnischen 
Ztg.“ die gewaltigen Kämpfe des österreichisch-ungarischen 
Heeres mit den russischen Riesenheeren aus erster, bester 
Anschauung von Anfang an miterlebt und in diesen ausge¬ 
zeichneten Aufsätzen geschildert, die schon bei ihrem ersten 
Erscheinen in der „Kölnischen Zeitung“ überall großes, be¬ 
rechtigtes Aufsehen erregt haben; denn dieses Buch ist 
ganz mit dem Herzblut seines Verfassers, den eine heiße, 
begeisterte Liebe zu seiner Heimat beseelt, geschrieben. 
Ein ungemeiner Scharfblick paart sich bei dem Verfasser 
mit vielen weitverzweigten, tiefen, militärischen, geogra¬ 
phischen, naturwissenschaftlichen, geschichtlichen und kul¬ 
turellen Kenntnissen der Kriegsschauplätze; aber auch für all 
die unendlichen Schrecken und Leiden der Opfer dieses 
Krieges — selbst der stummen Kreatur — hat er den 
tiefen, warmen Blick. Das Buch wird vor allem mit 
mancher deutschen Ansicht über die österreichischen 
Kriegsleistungen vom August 1914 bis zum Mai-Durchbruch 
1915 bei Gorlice gründlich aufräumen, da es eine glänzen¬ 
dere Rechtfertigung der großen, gegen eine 4 0 f a c h e 
russische Uebermacht errungenen österreichischen Siege, 
als dieses Buch sie bietet, schlechterdings nicht gibt! Jeder 
Leser wird dies dramatisch bewegte Buch, in dem 
Flugzeug und Auto auch eine naturgemäß nicht unbe¬ 
deutende Rolle spielen, mit oft atemraubender Spannung 
lesen und an der wunderbar plastischen, im besten Sinne 
modernen Schilderungskunst wie an dem ganz phrasenlos 
nur Tatsachen wiedergebenden Inhalt seine helle Freude 
haben. Die lebenssprühenden Schilderungen des gegen Gali¬ 
zien heran stürmenden russischen Kolcsses, das zerstörte 
Belgrad, polnische und galizische Städte, die Kämpfe um 
Przemysl, die Karpathenschlacht, die Leistungen des „eiser¬ 
nen Korps“ der Steierer, der Durchbruch bei Gorlice, der 
Vormarsch der Verbündeten, die Befreiung Lembergs, der 
Sommerfeldzug 1915 gegen Rußland, die Naphtha-Brände in 
Boryslaw und ein Besuch bei dem genialen Conrad von 
Hötzendorf, dem „Gehirn“ des ganzen k. k. Heeres, von 
dessen Bewunderung und Verehrung das ganze Werk 
Nowaks mit Recht erfüllt ist, bleiben jedem Leser unver¬ 
geßlich. Es ist ein Buch, das zweifellos die ganze Welt¬ 
kriegsliteratur als ein ragendes Denkmal deutsch-öster¬ 
reichischen Geistes lange und hoch überragen wird. Sein 
Verfasser ist zugleich ein echter Dichter. Gb. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 

Daimler-Motoren-Gesellschaft. Aus einem Reingewinn 
(einschließlich des Vortrags von 1914) von 6,62 Mill. M. (im 
V. 4,6) soll eine Dividende von 24 pCt. (i. V. 16) zur Ver¬ 
teilung gelangen, nachdem sehr bedeutende außerordentliche 
Abschreibungen und Rückstellungen gemacht sind. Der 
vorliegende Geschäftsbericht der Firma führt aus, daß das 
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letztere im verflossenen Geschäftsjahre ausschließlich für 
die Heeresleitung beschäftigt war. Trotz des Krieges 
hat das Unternehmen jedoch auch die Beziehungen zu seinen 
Privatabnehmern gepflegt und aus diesen Kreisen manche 
Order zur Ausführung nach Kriegsschluß vorgemerkt. Die 
Bilanz zeigt in ihren Hauptpositionen folgende Ziffer: 



1915 

1914 

1913 

Grundstücke, Gebäude 

M 

M 

M 

Maschinen usw. 

5 344 952 

5 056 244 

4 895 340 

Waren . 

4 293 575 

4 181 992 

3 882 513 

Fabrikate u. Halbfabrikate 

5 732 204 

5 823 981 

8 507 159 

Effekten u. Beteiligungen 

10 160 565 

284 105 

34 790 

Debitoren . 

16 696 785 

15 042 253 

7 202 076 

Aktienkapital . 

8 000 000 

8 000 000 

8 000 000 

Obligationen . 

927 500 

1 842 000 

1 924 500 

Reservefonds. 

6 500 000 

6 000 000 

5 500 000 

Kreditoren. 

19 662 113 

9 304 935 

5 460 456 


Hansa- und Brandenburgische Flugzeug-Werke und Un¬ 
garische Flugzeugwerke A.-G. Die Ungarische Flugzeug¬ 
werke A.-G. hat mit den Hansa- und Brandenburgischen 
Flugzeugwerken A.-G. eine Vereinbarung getroffen, der zu¬ 
folge die ungarische Gesellschaft das Recht erworben hat, 
die Flugzeugtypen des deutschen Unternehmens herzustellen. 
Die Hansa- und Brandenburgische Flugzeugwerke A.-G. soll 
auch in die Direktion der ungarischen Flugzeugwerke Ver¬ 
treter entsenden und einen Teil der Aktien der ungarischen 
Unternehmung übernehmen. Der Generaldirektor der 
Hansa- und Brandenburgischen Flugzeugwerke A.-G., Kom¬ 
merzialrat Camillo C a s t i g 1 i o n i, ist zugleich Direktions¬ 
mitglied des ungarischen Unternehmens. 

Elite-Motoren A.-G. in Brand-Erbisdorf i. S. Die außer¬ 
ordentliche Generalversammlung der Elite-Motoren A.-G. in 
Brand-Erbisdorf i. S. beschloß die Erhöhung des Aktien¬ 
kapitals um 500 000 M. auf 1 Million Mark zwecks Betriebs¬ 
erweiterung. Die neuen Aktien sind von den Aktionären 
gezeichnet worden. Das Unternehmen ist flott beschäftigt; 
es betreibt die Herstellung von Kraftwagen sowie von Mo¬ 
toren für Lastkraftwagen und für Flugzeuge, außerdem 
ist es zurzeit mit Heeresarbeiten für die Großindustrie be¬ 
schäftigt. 


Denk! an unsi Sendef 

öotentAtetfutn 

(Hohlrr.undSlüehl^^ 

(QokLmuncLaluch) 

Zigaretten. 

Willkommenste Liebesgabe! 
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E.Rumplet* LuFtfahrzeuqbau b.M 
lohannisthal — Berlin 


Eindecker - Doppeldecker 

Land-und Wasser-Flugzeuge 
_ Fliegerschule ^ 


Bergische Stahl-Industrie 


Gußstahlfabrik Remscheid 


WerksgrUndung 1854 


Werksgründung 1854 


Generalveririeb: Düsseldorf (Hansa-Haus). Fernsprech-Anschluß: Nr.5957,8756 u.8757. Telegr -Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für die Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 


F. A. Solist • Hamburg 15 

Holzimport 

Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen 
Lieferant der meisten Luftschiff- und Flugzeug- 
iiiiiiiiimiin fabriken des In- und Auslandes niiiiiiiniiiii 


Integral-Propeller 


Spezial - Flugmotoren - Oel 

von höchster Schmierkraft 

liefert 

Philipp Muehsam, Berlin SW 68 


Welt - Höhenrekord 


55DOm mit Pa5iagier 


Rumpler * Militär • Eindecker 


Für unsere Flugmotoren-Abteilung suchen 
wir für sofort gegen hohen Lohn tüchtige 


Präzisionsdreher 

und 

VI onteure 


welche möglichst aus dem Automobilbau hervorgegangen sind. 

Basse & Sei ve, Altena(Westf.) 


































































Eindecker • Doppeldecker 

Type Schneider 

sind bekannt als erstklassige Flugzeuge 
Höchste Schnelligkeit :: Größte Stabilität 


Auf LVG - Flugzeugen 

wurden siegreich bestritten 

Prinz Heinrich - Flug 1914 
Ostmarken-Flug 1914 
Dreieck-Flug 1914 (Vorgaberennen) 


Eigener Flugplatz und Fliegerschule in Küsiin (Pomm.) ♦ Fliegerschule in Berlin-Johannisthal 





Fernsprecher: Ober- 
sohöneweide 430, 431 


Berlin- 





Johannisthal 
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Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikatioe vor Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen vor Fahrgestellen, Flächensätzen etc. io jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

ZweckmäBigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 


in allen Körnungen, stets am Lager, waggonweise und von 5 Trommeln aufwirts. 

Woren-lmport-Gesellschaft Hl« b. H. Unter den Linden 50,51. 

Fernsprecher: Zentrum 8431, 11291 Tetegr.-Ad:esse: Supplymnn, Berlin. 


Ria EfmlsMmafif stefanm für den XIX. Jahrgang (1915) der 
IRB EinDOnaaeCKen „Deutschen LuftlshrerZeltschrlft- 
■H55S5!5!5!fS!SS!!!!S!!!5!5!S sind fertiggestellt. Preis Mark 2.—. 
Gleichzeitig offerieren wir ältere Decken zum 
gleichen Preise und auch komplett gebundene 
ältere Jahrglngo zum Preise von M. 15.— 

Klasing & Co., 6. m. b. H., Berlin W. 9, Linkstr. 38 




c) D^A^ßAHToJEfsT 

Wepfe6lcxlf fdp ßpopcUßPböüu. 
Berlin 0.54 Boxha&snep 2J5 












Auf 

ünion-Pfeil-Doppeldecker 


mit 120 PS Austro-Daimler-Motor 

schlägt Josef Sablatnig bei der Berliner 
Herbst-Flugwoche 1913 innerhalb sechs Tagen 

Drei Weltrekorde 

und einen 

Deutschen Rekord 

Höhen-Weltrekord mit drei Passagieren 2830 m 
Höhen-Weltrekord mit vier Passagieren 2080 m 
Hohen-Weltrekord mit fünf Passagieren 1000 m 
Deutscher Höhenrekord mit zwei Passag. 2100 m 
Desgl.WienerFlugwoche,4erste Pr. u.l dritter Pr. 


Union-Flugzeugwerke 

Fabrik und Fliegerschule Teltow, Flugplatz 
Stadtbureau: Berlin SW, Friedrichstraße 235 


Fernsprecher i Amt Kurfürst, 9233 + Fernsprecher! Amt Kurfürst, 9976 
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Hans Windhofl Apparate- und Maschinenfabrik Aktien-Gesellschaft 

Berlin-Schöneberg 



Prospekte kostenlos durch 

Kluln$& Co. Gj.U. 

Berlin W. 9, Unhstroße 38 


Spezialität: 

Ia verz., hochfester 



ifir Luftfahrzeuge aller Art. 

Ia Röslauer Oesenspiralen. 

Ia Röslauer Drahtseile und Kabel. 
Zuverlässigste Qualitätsware ersten 
Ranges. 

Stahl-Drahtwerk Röslau 

in Röslau (Bayern). 


Wegen Umwandlung der 

Brandenburgischen Flugzeugwerke 
G. m. b. H., Brandenburg a. H., 

in die 

Hansa-und Brandenburgische Flugzeugwerke 
Aktiengesellschaft, Brandenburg a. H., 

tritt erstere in Liquidation. Etwaige Forderungen 
an dieselbe wollen beim Liquidator der Branden¬ 
burgischen Flugzeugwerke G. m. b. H., dem Kauf¬ 
mann Richard Voigt in Brandenburg a. H., Roon- 
straße 7, geltend gemacht werden. 


Moderne 

Flunmaschinen 

Forderungen, die Theorie und Praxis an die Konstruktion 
moderner Flugmaschinen stellen und die Art ihrer Erfüllung 
bei den neuesten französischen Land- und Wasserflugzeugen 

Von Diplom-Ingenieur Alfred Marcel Joachimczyk 

Dritte Auflage mit 78 Abbildungen 

Preis 90 Pfg. und 10 Pfg. Porto 

Zu beziehen durch den Buchhandel und vom Verlag 
Klasing & Co. G. m. b. H., Berlin W. 9, Linkstr. 38. 



Luft- und 
Flugzeug- 
Material 


Franz Sauerbier, 

Berlin SO. 36 # Forsterstr. 5/6. 



I 

i 
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G.A. Schütz, Wurzen 

Maschinenfabrik und E-sengieQei ei 

Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 

Bisher 
geliefert 
Ober 

60 Anlagen 

an in- und 
ausländische 
Heerei-Ver- 
waltungen, 
über 26 s 
Wosserstoff- 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 
pressoren 
überhaupt. 

Leipzig 1913 t Turin 1911: 

Goldene Medaille Medaille des Ehrendiploms 


Sendet Bücher ins Feld! 

Verzeichnis geeigneter Werke kostenfrei vom Verlag 

Kinsing * Co. G.m.b.H , Berlin W. 9. 



N 



PROPELLER 

FÜß VOLLTOUßIGE MOTOßEN 
C>IS 500 P.5. 

UND DAßÜBEß. 
BESONDERS 

LEICHT UND WIDEßSTANDSfÄHIG 



NEUE 

INDUSTRIE GESELLSCHAFT 

ßlECK&MAVE&LÄNDED 

ftORQ&EBUN V5-5 KUßFOftSTENSm.31/52 

TELEGRAMMADRBJE'NIGDIHÄ-&EDLIN 

TELEFON'LÜTZOV5Q5l 


AbTLPRODELLEßßAU'WEßK'SCHKEUDITZ 
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Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 


Richard Gradenwitz 


Berlin S14 


illlllllllllllllllllllllllllllllH 


BBBBBBBBBBBBBBBBSIBEBH 


Das U-Boot. JÄ 



Die technische Entwicklung und Anwendung der 
Unterseeboote, ihrer Motoren, Torpedos usw. 
in gemeinverständlicher Darstellung mit über 
100 teils ganzseitigen Abbildungen und einem 
künstlerischen Umschlagblatt 

Zweite Auflage 

soeben erschienen 

104 Seiten 4°, Preis kart. Hl. 3.— 

Durch die erfolgreiche Betätigung stehen die U- (Tauch-) Boote 
heute im Vordergrund des allgemeinen Interesses, obwohl sie 
die jüngste und unbekannteste maritime Waffe darstellen. 
Jeder Staat breitete auch vor dem Kriege schon sorgsam dichte 
Schleier über alles, was Tauchboote betraf, nur sparsam drangen 
Nachrichten über Zahl und Leistungsfähigkeit der von den 
verschiedenen Seemächten verwendeten Typen an die Öffent¬ 
lichkeit. Kein Wunder, daß das deutsche Volk über die Taten 
eines Weddigen, eines Hersing und vieler anderer, heule noch 
unbekannter U-Boot-Helden auf das höchste erstaunt war und 
nun gern näheres über diese unheimlichen Stahlfische wissen 
wollte, die dreißig- und fünfzigmal größere Meeresriesen mit 
einem Schuß auf den Grund des Meeres legen konnten 
Ueber alles, was über U-Boote, insbesondere über feindliche und 
neutrale Tauchboote bekannt geworden ist, unterrichtet dieses 
neue Buch in einer erschöpfenden und jedem verständlichen 
Weise. 104 Großquartseiten mit über 100 Abbildungen geben 
ein getreues Bild der Entwicklung des Tauchbootes von den 
geschichtlichen ersten Anfängen an bis auf die neueste Zeit. 
Selbst die letzten feindlichen und amerikanischen Tauchboot¬ 
schöpfungen, die teils während des Krieges fertiggestellt wurden, 
sind berücksichtigt. Besondere Abschnitte sind dem U-Boot- 
Motor, dem U-Boot-Betrieb, den Fahrten und Erfolgen, den 
Hebe- und Mutterschiffen, Torpedos und der Abwehr gewidmet. 

Verlag von Klasing & Co. 

Berlin W. ^"linkstraße 38. 


Verantwortlich für den Schriftleitungs-Teil: Ernst Garleb, Berlin-Wilmersdorf, und Ingenieur Julius Küster, Berlin-Friedenau, für den Anzeigenteil: 
i. V. A. R. F. Rahn, Berlin-Schöneberg. Eigentum des Deutschen Luflfahrer-Verbandes, Berlin-Charlottenburg. Verlag: Klasing & Co., G. m. b. H., 
Berlin W. 9. — Druck: Gutenberg Druckerei und Verlag G. m. b. H., Berlin S. 43, OranicnstraBe 140/42. 













ALBATROS 


Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROf-Flugzeugen: 


7. Dezember 1910: Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911 : Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros- Militär- 
Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Emst von Lössl stellt während der 
Wiener Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros - Militär - Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

Werner Landmann stellt einen neuen Dauer- Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 

10./U. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROSWERKE 

G.M. B.H. »BERLIN-JOHANNISTHAL 








Die Grundlagen der modernen Sicherheitstechnik auf 
diesem Gebiete geschaffen zu haben ist unser Verdienst 



9 Die enorme Explosionswirkung eines Gefäßes mit 100 Liter Benzin, vorgeführt anf dem internationalen Kongreß für Feuerverhütung, Brüssel 1910 

■ 

| Feuergefährliche 
[ Flüssigkeiten 

mit ihren überall sich einnistenden Begleitgefahren 


■ 


i 


gegen 


■ 

■ 

I 


Explosion und Verbrennung 

vollkommen zu schützen, ist allein erreicht 
durch das Verfahren Martini-Hüneke. 


Bestätigt 

durch Ministerialerlasse der deut- 
H sehen Bundesstaaten und des 
9 Auslandes. — Prämienermäßigung 
j>g der Versicherungs-Gesellschaften. 

■ 

® Turin, Grand Prix. 

■ Internationale Ausstellung 1911. 


Bewährt 

in schweren Brandkatastrophen (1200001 in unser. Apparatur 
vor Verbrennung und Explosion geschützt bei dem Groß¬ 
feuer der Allgemeinen Berliner Omnibus Akt.-Gesellschaft). 

Brüssel, 

Ehrendokument und Goldene Medaille. 

Congräs International d’Serv. d'Incendie des Mesur. Prev. 
contre le Fu 4 1‘occasion de l'Explo. univ. de Bruxelles 1910. 


In Gebrauch 

Tausende von Anlagen mit weitverzweigten Sicher¬ 
heitsrohren, derart konstruiert, daß bei Undichtig¬ 
keit und Bruch feuergefährliche Flüssigkeiten 
nicht austreten. 

Dresden, 

Grofier Preis der Ausstellung. 

Internationale Hygiene - Ausstellung 1911. 


Leipzig, Königlich Sächsischer Staatspreis. Internationale Baufach-Ausstellung 1913. 

| Martini & HDneke Aktien-Geseltahaft Berlin SW48 

| Wien, Budapest, Mailand, Paris, Amsterdam, Warschau, New-York. g 


















Zeppelin-Kreuzer über der See. 


(Riebicke phot.) 
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gibf bei kühnen 

LuÜan^riffen durch seine unbedingte 
Zuverlassigkeif das Gefühl der Ruhe und 
Sicherheh in höchstem Maße 
ZENITH-VERGASER- GESELLSCHAFT 

^ MIT BESCHRANKTER. HAfTUNd . 

■fe jbekon- ihiajlensee 

JOACHIM - FRIEDRICH- 5T 37 


DER 

ZENITH 

VERGASER 
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FLUGZEUGWERKE m.b.H 

SCHWERIN/Meckl. 
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Original DoecKer-BaracKen 


TttSCMur 


RESCH«' 


durchau» zerlegbar 


und schnel'stens ver¬ 


letzbar ohne Mate- 


rialverl ist 


Preis broch. 60 Pfg. Porto 5 Pfg. Zu beziehen von 

Klaslng & Co. G. m. b. H , Berlin W. 9, Linkstraße 38. 


Christoph & Unmack A.-6. 

Niesky, O.-L. 


liefert sofort 


die älteste und größte 
Barackenfabrik der Welt 


von 


Material fürFlißzeute: 


Stahlrohren, Stahldrähte, 
Stahlseile, Spannschlösser, 
Seilrollen, Ösenspiralen, 
Gashebel, Stellhebel, Spiegel, 
Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke usw. 


SIECKE & SCHULTZ 

BERLIN SW. 68. 

gegr. 1869. 


Rtscni 


«UCfllU 




FraiwRcschkc“^' 


PFRMM-SQA6 KottpusserUfg 1 


Der Krieg in der Luft 


Für die Flugzeugindustrie! 

Protol-Imprägnierung 

ges. gesch. 

i Flächenüberxugs-.Emaille- 
und Rostschutzlacke 

in oewährler Güfe 
Erste Referenzen 

S. ff- Cohn, Farben- und Lackfabriken 
Berlin-Neukölln, Köllnlsche Allee 44 48 
Begründet: Wörlitz (Anhalt) 1796 


^ Wir suchen für unsere Abteilung Flugzeugbau einen ^ 

2 jüngeren, militärfreien (nicht kriegsverwendungsfähigen) 2 



2 der schon im Flugzeugbau tät’g war und möglichst bald 2 

2 eintreten kann. Wir erbitten uns Bewerbungen mit kurzem 2S 

2 Lebenslauf, Zeugnisabschriften sowie Angabe der Gehalts- 2 

2 ansprüche u. des Militärverhältnisses. Angebote, in denen die SS 

2 Angabe d. Gehaltsansprüche fehlt, bleiben unberücksichtigt T- 

| Daimler-Motoren-desellschaft | 

Stuttgart-Untertürkheim 




£ 
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©efanntmadhung. 

5>ie 3toifd)entcf)eine für Me 5°/o 6cf)ul&üetfcf)tetbungen 
öeS ®eutf cf)cn <3teicf>$ bon 1915 (111. $rieg$onletl)e) f önncn t>om 

1. QHai b. 3, ob 

in bie enbgültigen ©tüde mit 3in«i<heinen umgetaufdht toerben. 

©er ©mtaufch finbet bei ber „©mtaufcf)ftelle für bie &rieg$anleif)en“, 
©erlin W 8, ©ehrenftrafce 22 ftatt. Qluherbem übernehmen Sämtliche QReicf)3banfanfta[ten 
mit Äafleneinrichtung bi« jurn 22.QIuguft b. J. bie foftenfreie Q3ermittlung be« ©mtaufche«. 

©ie Qtbifd)en|<heine ffnb mit ©erjeichniffen, in bie fie nach ben ©eträgen unb 
innerhalb bieder nach ber Qtummernfotge georbnet einjutragen finb, toährenb ber ©or« 
mittagöbienftftunben bei ben genannten Steden einjureid)en. Formulare ju ben 
Qlummernberseichniflen finb bei aden Qteich«banfan|talten erhältlich. 

“Junten unb Waffen haben bie bon ihnen eingereichten Qtoifchenfcheine in ber 
rechten @de oberhalb ber ©tüdnummer mit ihrem Jirmenftempel 311 berfehen. 

©erlin, im Qlpril 1916. 

Qfcic|)dbanf*$iteftoriutn. 

i&abenftein. b. ®rimm. 


piiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiijiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiii'iiB 



Werkzeuse 1 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug- | 
zeug- und Motorenbau | 

Spezialität: Zusammen- = 
Stellung von Werkzeugkasten = 
und Bordtüvchcu E 

Wilhelm Eisenführ I 

BERLIN S 14 | 

Kommandanten - Straße 31a E 
| Bordtasche für Flugzeuge weiften" 1 -^^ruSef* 8* I 
feiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiimiiiiMiiiiiiiiiiiiiriiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiuiiiiiiÄ 


Inserate in der „D.LL" haben stell Erlslg 



LibelleD-QuadraiteD 

= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26,Oranienstr.20 


Spezialfabrik iur Kühler 

Oel-, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien fUr Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. - Spezialität: Druckbehälfer 
für Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersafzfeile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132.. ^ Tel.: Neukölln 1020 


Zerlegbare 

und 

feststehende 


Baracken und Schuppen 


sofort lieferbar durch 


Deutscher Holzhausbau H.&F. Dickmann, Berlin w.57 

Prospekte, Anschläge Kostenfrei 

Aeltesfe Spezialfabrik. Ca. 1500 Ausführungen in allen Welffeilen, davon ca. 450 Sfück während des Krieges. 













[•J 



fl*} 


AbTL'P&ODELLEßßAU'NVEßK'SCnKEUDITZ 


I 


Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 
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H.W.StirnkQhlerH.W.Seitenkiihler H.W.Traifläctienkühler 


D. R. P. a. 



D.R.G.M. 


Höchste Kühlleistung • Kleinster Stirnwiderstand • Geringstes Gewicht 

Hans Windhoff Apparate- und Maschinenfabrik Aktien-Gesellschaft 

Berlin-Schöneberg 


mmmmnmummnummmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmm 



in allen Körnungen, stets am Lager, waggonweise und von 5Trommeln aufwärts. 

U/oren-Import-Gesellschoft Hl» b« H» Unter den Linden 50 51. 

Fernsprecher: Zentrum 8431, 11291 Telegr.-Adresse: Supplyman, Berlin. 

Sendet Bücher ins Feld! 

Verzeichnis geeigneter Werke kostenfrei vom Verlag 

Kinsing & Co. G.m.b.H., Berlin W. 9. 


Die Einbanddecken 


für den XIX. Jahrgang (1915) der 
„Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift 11 
sind fertiggestellt. Preis Mark 2.—. 


Gleichzeitig offerieren wir ältere Decken zum 
gleichen Preise und auch komplett gebundene 
filtere Jahrgänge zum Preise von M. 15.— 

Klasing & Co., G- m. b. H., Berlin W. 9, Linkstr. 38 
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Bergische Stahl-Industrie 5:E: 

WerksgrUndung 1854 GtlßstahlfabHk Remscheid Werksgründung 1854 


Generalvertrleb: Düsseldorf (Hansa-Haus). Fernsprech-Anschluß: Nr.5957,8756 u.8757. Telegr.-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
for die Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 


Die Flugzeugbespannungen 


Hauptvorzüge: 

Dauernde Gas-, Luit- und Wasserundurchlässigkeit 
Wetterbeständigkeit o Spiegelglatte Oberfläche o Erhöhung der 
Geschwindigkeit und Tragkraft o Abwaschbarkeit o Feuersicherheit 


Neu: Hochglanzlack Allel 

Or.Quittner&Co., 


werden mit unserer Imprägnierungsmasse 

(Cellon-Emaillit) 

imprägniert. 


Alleinfabrikanten ““*'*"*- 

( Berlin - Schöneberg, Akazienstr 
Telephom Amt Nollendorf 2542. 

■ ■ — Lieferanten der Militärbehörde. — 


G. fl. Schütz, Wurzen 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 
Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Für unsere Flugmotoren-Abteilung suchen 
wir für sofort gegen hohen Lohn tüchtige 

Präzisionsdreher 

und 

I Monteure I 


welche möglichst aus dem Automobilbau hervorgegangen sind. 

Basse & Sei ve, Altena(Weslf.) 


mit 78Abhildungen. Pr eis 90 Pf. 

Klasing & Co. G.m. b. H., Berlin W 9 


Leipzig 1913: Turin 1911t 

Goldene Medaille Medaille des Ehrendiploms 


Bisher 

geliefert 

über 

ÖOAnlagen 

an in- und 
ausländische 
Hcercs-Vcr- 
waltungen, 
über 265 
Wasserstoff¬ 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 


pressoren 

überhaupt. 


Wegen Umwandlung der 

Brandenburgischen Flugzeugwerke 
G. m. b. H., Brandenburg a. H., 

in die 

Hansa-und Brandenburgische Flugzeugwerke 
Aktiengesellschaft, Brandenburg a. H., 

tritt erstere in Liquidation. Etwaige Forderungen 
an dieselbe wollen beim Liquidator der Branden¬ 
burgischen Flugzeugwerke G. m. b. H. # dem Kauf¬ 
mann Richard Voigt in Brandenburg a. H., Roon- 
straße 7, geltend gemacht werden. 




















Spezialität: 

Ia verz., hochfester 


Heroorragcnde Deutsche Fllm-Erzgusnlsse 


Höchstempfindlich ■ Farbenempfindlich ■ Lichthoffrei 

Achten Sie auf die blau-gelben Kartons 

„Agfa“ -Rollfilme 






ACTllN-6«t6ll«HArT^U» 


Nicht rollend — 4:6,5, 6:6, 6:9 cm 

Herabgesetzte Preise! 

Agia Filmpacks 

Patentiert - 4.5:6, 6:9, 8:10,5, 9:12, 10:15 


Prompte Lieferung durch Photohändler! 

Entwicklung am besten 
mit „ Ag fs“ - Rodlnsl 

Blaue „Agfa“-Preisliste 1916 (Kriegsausgabe) 

durch Photohändler oder durch 

,, Acjf<£k*% Actien-Gesellschaft Tür Anilin-Fabrikation, Berlin SO. 36. 


für Luftfahrzeuge aller Art. 

Ia Röslauer Oesenspiralen. 

Ia Roslauer Drahtseile und Kabel. 
^ Zuverlässigste Qualitätsware ersten 
Ranges. 

Stahl-Draht werk Röslau 

in Röslau (Bayern). 


Kapok in 12 V* und 25 kg - Säcken 

Steppkapok, Kapoksteppstoff 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke, Rathenow. 


Anzeigen 

ln der H D. L. Z.“ 

haben stets 
guten Erfolg 


ff 


ilbeme Oedcnhtaler 

Neu: Taler auf Immelmann und Böhlke Abbildungen kostenlos! 


Heerführer! 

Stück Mk. 5.— 


fl«« I ailA « Nürnberg 98 

■ WlliLaUcr Kleinweidenmüh'e 12 


Münzprägeanstalt 


Berlin SW | 

Ritterstr. 561# I 


Kennen Sie 

Klä’s ii(her? 


Prospekt« kostenlos durch 

Kloslns &Co.G.s.b.B. 

Berlin W. 9, LinkslroBe 38 
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Bruno Mädler, Berlin SO 


64 Köpenicker Straße 64 


Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen 
sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 


Liefere anerkannt nur 
erstklassige Ware 


Preislisten versende 
gratis und franko 


D. R. P. angemeldet • (System Läufer) 
Die technisch vollendetste Benzin¬ 
kontrolle der Gegenwart 
Amtlich vorzüglich begutachtet! 
Lieferanten für Heer und Marine 


Huttenlocher&KrogmannG.m.b.H 


Berlin SW 68 


































Deutsche 

Luflfahrer-Zeitschrifl 

Begründet von Hermann W. L. Moedebeck 

Amtsblatt des Deutsdien Luftfahrer-Verbandes 

Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug - Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug «Industrieller 


XX. Jahrgang 17. Mai 1916 Nr. 9/10 


Inhalt de» Hefte»? Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 113—116. / Luftfahrzeug-Motoren (ill.) 117—119. 

Ein neues Zylindersystem für Flugmotoren (ilL) 119. / Notizen 119. / Französische Flugmotoren 
(ill.) 120—123. / Notizen 123. / Die Entwicklung des Luftkrieges im Jahre 1915 (ill.) 124—127. / Notizen 127. / Der neue 
Thomas-Flugmotor (ill.) 128—129. / Notizen 129. / Höhenrekorde der Drachen-Aufstiege 130. / Notizen 130—131. / Bücher¬ 
schau 131. / Industrielle Mitteilungen 131—132. 1 


DEUTSCHER LUFTFAHRER.VERBAND. 

Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen 
Luftfahrer - Zeitschrift“ Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vor¬ 
liegen, in alphabetischer Reihenfolge. Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns 
bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. _ 


Bericht über die K r i e gs t e i 1 n ah m e der Mit¬ 
glieder des Bayerischen Aero-Clnbs, vor¬ 
mals Münchener Vereins für Luftschiffahrt. 

Im Felde stehen zurzeit 158 Mitglieder, hierunter vom 
Königlichen Hause: 

Seine Königliche Hoheit Kronprinz Rupprecht von 
Bayern. 

Seine Königliche Hoheit Prinz Leopold von Bayern. 

Seine Königliche Hoheit Prinz Georg von Bayern. 

Seine Königliche Hoheit Prinz Konrad von Bayern. 

Seine Königliche Hoheit Prinz Heinrich v. Bayern. 

Gefallen für das Vaterland: 

Hauptmann Freiherr von Feury, September 1914. 

Hauptmann Freiherr Paul von Freyberg, 20 . Novem¬ 
ber 1914. 

Hauptmann Leonhard L o e f f 1 e r. 

Bergassessor R. Ludovici. 

Leutnant z. S. Albrecht Picht, 8 . Dezember 1914. 

Major Freiherr von Reck auf Au t e n r i e d , Sep¬ 
tember 1914. 

Oberleutnant d 1 . R. Ferdinand Reinhard, 6 . August 
1914. 

Hauptmann d. R. Graf Julius von Zech, 5. November 
1914. 

Hauptmann d. R. Emanuel I b 1 e r , 14. Januar 1916. 

Teilnehmer im Felde, Verwendungen, 
Auszeichnungen: 

A 1 m e i d a , Graf L. V. v., Mitgl. d. Kgl. Bayr. Freiw. 
Autom.-Korps bei einem Generalkommando: E. K. II., 
B. M. V. O. IV. m. Schw. 

A 1 m e i d a, Graf O. v., Rittmeister, s. Zt. Ordonnanz¬ 
offizier b. Armee-Oberkommando, z. Zt. in der Heimat 
verwendet; B. M. V. O. IV. m. Schw., Herzoglich Braun¬ 
schweigisches Kriegsverd. Kr. 

Asthausen, Jul., Oberapoth. d. R., Reservelazarett 
München. 

Baligand, M. v., Major u. Divisionsadjutant; E. K. I. u. 
IL, B. M. V. O. IV. m. Kro. u. Schw. 

B a s i 1, Friedrich, Vizefeldwebel, bef. z. Leutnant d. R. 
in einem Inf.-Regt.; E. K. II. 

Bassus, Konrad Freiherr v., Rittmeister d. R., Führer 
eines bayer. Luftschiffertrupps; E. K. II., Braunschweig. 
Kriegsverd. Kr. 

Beck, L., Rittmeister a. D„ bef. z. Major, Führer einer 
Ersatz-Eskadron; König-Ludwig-Kr. 

Berntheisel, W., Leutnant d. R. einer San.-Komp.; 
E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Schw. 

Bietschacher, R., bef. z. Telegr.-Dir. b. einer Etapp.- 
Insp.; E. K. II., B. M. V. 0. IV. f. Kriegsverd. 


Brandenstein, W. Freiherr v., Rittmeister d. R., Kdr. 
einer San.-Komp.; E. K. II., Ritterkr. I. mit Schw. des 
Sächs.-Ernest Hausord. 

Braun, W., Mitgl. d. K. B. Freiw.-Autom.-Korps, bei 
einem Gen.-Kdo.; E. K. II., B. M. V. 0. IV. m. Schw. 

Bouchsein, Th., Leutnant d. R. u. Kdr. einer Etappen- 
Bäckerei-Kolonne; E. K. II. 

B r a a s c h, L., Leutnant z. S. b. Mar.-Luftf.-Abt. 

Bruckmayer, L. f Vizefeldwebel, bef. z. Leutn. d. L. 
bei Kraft fahrtruppen. 

B r u g, K. Exzellenz Ritter v., General d. Inf., b. einem 
Armee-Ober-Kdo.; E. K. I. u. II., B. M. V. O. I. m. Schw., 
Grkr. d. Mil. V. 0. m. Schw. 

Büttner, F., Major; E. K. I. u. II., B. M. V. 0. IV. m. Kro. 
u. Schw. 

B v 1 a n d t, 0. Graf v., Rittmeister und Eskadronchef; 
E.K. II. 

Castell-Castell, 0, Graf zu, Oberstlt. u. Flügel¬ 
adjutant S. Majestät d. Königs, bef. z. Oberst; E. K. II., 
Off. Kr. d. B. M. V. O 4 m. Schw., K. Oester. M:h Verd. K. II. 
m. d. Kriegsdekoratidn, Ehrenkomturkreuz m. Schw. d. 
Fürstl. Hohenzell. Hausordens, Kdrkr. II. m. Schw. vom 
Großherz. Badensch. Ord. v. Zähr. Löwen. 

C u b e , Dr.-fng. v„ in französischer Gefangenschaft. 

C z e r m a k , L., Major d. R. a. D., verw. als Kdr. d. K. B. 
Freiw.-Autom.-Korps; E. K. II., B. M. V. 0. IV. m. Kro. und 
Schw., Herzogi. Braunschw. Kriegsverd. Kreuz. 

C z e r m a k , Hans, bef. z. Unteroffizier d. R. einer Flieger¬ 
abteilung. 

Defregger, H., Rittmeister, Eskadr. Ch. einer Ers.- 
Schwadron; E. K. II. 

Defregger, Dr. R., Lazarettinsp. in einem Res.-Lazar. 

Defregger, Dr. F. P., zul. Adjunkt am erdphysik. 
Observ. in Samoa, in engl. Kriegsgefangensch. in Austral. 

Dicrmayer, H., Major und Kdr. eines Landaturm-Fuß- 
Art.-Batl. 

D i e m e r . F. Z., bef. z. Fliegerleutnant d. R.; E. K. I. u. II., 
B. M. V. O. IV. m. Schw. 

D i e t e 1, E., Major in einem Pionier-Regt.; E. K. I. u. II., 
B. M. V. 0. IV. m. Kro. u. Schw. 

D ü r r , F., Unteroffizier d. R. einer Fernsprechabt.; E. K. II. 

Eckart, W., Leutnant b. St. einer Res.-Div.. bef. zum 
Oberltn. u. Div.-Adjut.; E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Schw. 

Edelmann, J., Major z. D., Kg. Ludw. Kr. 

Engelhardt, Ph., Oberstleutnant; E. K. II., B.M.V.O. 
IV. m. Kro. u. Schw. 

Fremery, H. 

Freyberg, K. Freiherr v., Oberst z. D., bef. z. Gen.- 
Maj.; Kön:g-Ludwig-Kr. 

Friedrich, Ch., Oberleutnant, bef. z. Hauptmann, Kdr. 
einer Lu:tschifferabt.; E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Schw. 
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F r o e 1 i c h , E. v., Major d. R. b. einem Kavallerie-Regt.; 
E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Kro. u. Schw. 

Füger, 0. Major Ritter v., bef. zum Oberstleutnant; 
Militär Max Joseph Orden, Hess. Tapferkeitsmedaille, 
B. m. V. 0. III. m. Schw. und IV. m. Kro. u. Schw., Fürstlich 
Schaumburg-Lippesch. Kreuz für treue Dienste. 

Gans, Dr. R., Oberleutnant d. L. u. Ordonnanzoff. b. St. 
einer Inf.-Brigade; E. K. II. 

Ganzer, K., Oberstleutnant, bef. z. Oberst b. einem Inf.- 
Regt.; E. K. II., König-Ludwig-Kr., B. m. V. 0. III. m. Kro. 
u. Schwertern. 

Gatzen, W., s. Zt. Gefreiter in einem Chevauleger-Regt. 

Gern er, F., Oberleutnant d. R. i. einem Feld-Art.-Regt.; 
B. M. V. 0. IV. m. Schw. 

Gerstner, W., Oberleutnant, bef. zum Hauptmann, bei 
einem Feld-Art.-Regt.; E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Schw. 

Grashey, A., Major z. D., Gefangenenlager Lechfeld. 

G r e ß, J., Leutnant d. R. b. e. Kraftwagenpark. 

Haa6y, F. v„ Hauptmann, bef. z. Major in einem Inf.- 
Regt., E. K. II., B. M. V. 0. IV. m. Schw. 

Hahn, Dr., Korpshygieniker, Generaloberarzt bei einem 
Armee-O.-K.; EK.Lu.II. 

Halbreiter, K., Gefreiter in einem Feld-Art.-Regt., 
bef. z. Unteroffizier. 

Ha rl and er, K., Oberst, bef. zum Generalmajor, im 
Kriegsminist.; E. K. II., B. M. V. 0. II. m. Schw., Komtur¬ 
kreuz m. Schw. v. Ord. d. Württemb. Krone. 

Kaiserlicher Aero-CIub. 

Generalversammlung vom 6. Mai 1916. 

Die diesjährige ordentliche General- 
ßT jgga, Versammlung fand unter dem Vorsitz Seiner 

l Exzellenz des Generalobersten v. Moltke 
IkWci statt. Vom Präsidium und Vorstand waren 
anwesend die Herren: Dr. Walter R a t h e - 
tt au, Dr. Jiames S'imon, Prof. Dr. 

^v. Parseval, Major v. Franken¬ 
berg und Ludwigsdorf. 

Der Generalsekretär, Kapitän v. Zawadzky, erstattete 
den Jahresbericht, aus dem wir folgendes hervorheben: 

Die Mitgliederzahl des Clubs sank vom 1. Januar 1915 
bis heute von 540 auf 496. 

Es schieden aus: 

Durch Tod 3 lebenslängliche, 4 ordentliche, 10 außer¬ 
ordentliche Mitglieder. \ 

Hiervon sind gefallen acht, die Herren Hauptmann 
Hans von Kehler, Frhr. v. Richthofen, v. Fi¬ 
schern, Sticker, W. Meyer, v. d. Brinken, 
Lungershausen und Hauptmann Clemm. 

Unter den gestorbenen lebenslänglichen Mitgliedern be¬ 
findet sich Herr Geheimrat Dr. Rathenau, der zu den 
Gründern des Clubs und dessen HauptauSschuß gehörte. Die 
Versammlung ehrte die Verstorbenen durch Erheben von den 
Sitzen. 

Durch Austritt oder Streichung schie¬ 
den aus: 

22 ordentliche, 24 außerordentliche Mitglieder, 1 Dame. 
Neu hinzugekommen sind: 10 ordentliche und 
10 außerordentliche Mitglieder. 

Der Club beschränkte sich auf die Aufrechterhaltung 
der Verbindung der Clubmitglieder untereinander durch Ver¬ 
öffentlichung der sie betreffenden wichtigsten Nachrichten 
in der „Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift“. Von gesellschaft¬ 
lichen und sportlichen Veranstaltungen wurde abgesehen. 
Die meisten Clubräume wurden dem Nationalen Frauen¬ 
dienst zur kostenlosen Benutzung überlassen. — 3 Frei¬ 
ballone blieben zur Verfügung der Militärbehörde. Der 
vierte und größte von ihnen ist in Schmargendorf beim 
Berliner Verein für Luftfahrt. Mit ihm sind vier Aufstiege 
für Schulfahrten auf Grund einer Vereinbarung dieses Vj 
eins mit dem Reichs-Marine-Amt unternommen worden. 

Das Clubhaus in Johannisthal steht der Militärbehörde 
als Brandwache zur Verfügung, wofür eine kleine Vergütung 
gezahlt wird. 

Der Generalsekretär war während 1915 abwesend, da er 
ein Marinekommando hatte. — Die Erledigung der laufen- 


Hartl, H., Hauptmann d. L. a. D. u. Kompagnieführer 
b. einer Etappeninspektion. 

Hasselwander, Prof. Dr. A., Hilfsarzt bei einem La¬ 
zarettzug. 

Herimann, 0., Leutnant d. R. b. einem Chev.-Regt.; 

E. K. II., B.M.V.O.IV.m.Schw. 

H e 1 d m a n n , J., Pionier d. Ers.-Res., Kraftwagenführer. 
Hemmer, Fr., Major, bef. z. Oberstleutnant, Gen.-St.- 
Chef in einem A. O. K.; E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Kro. 
und Schw. 

H e n g e , Ed., Leutnant d. R., bei einem Inf.-Reg.; E. K. II. 
H i 1 g e r , M. Ritter v., Hauptmann in einem Inf.-Regt.; 

E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Kro. u. Schw. 

Hirsch, Dr. K. Freiherr v„ Oberleutnant, bef. z. Haupt¬ 
mann, verw. als Mitgl. d. K. B. Freiw. Autom.-Korps 
bei einem A.O.K.; E.K.II., B.M.V.O.IV.m.Schw. 
Hirsch-Gereuth, Dr. v., Zivilgefangener in Rußland. 
J a h r e i s , P„ Hauptmann beim Generalstab einer Kav.- 
Div.; E.K.I.u.11., B.M.V.O.IV.m.Schw. 

J ö r d e n s , V., Hauptmann u. Adjutant b. St. eines Gen.- 
Kdo.; E.K.I.u.11. 

Kafka, Prof. Dr. G„ Oberleutnant u. Flugzeugbeobachter 
bei einer k. u. k. Fliegerkomp.; Signum laudis m. d. 
Kriegsdekoration. 

Kantschuster, L., bef. z. Etappen-Telegr.-Inspektor; 
B. M. V. O. IV. m. Schw. am Bande für Kriegsverdienste. 

(Fortsetzung folgt.) 

Die Gesc häftss telle. 

den Angelegenheiten wurde vertretungsweise von dem Kas¬ 
senführer vorgenommen. 

Eine vom Club veranstaltete Liebesgäbensammlung für 
die Luftschiffer- und Fliegertruppen zu Weihnachten ergab 
von Mitgliedern 2550,— M., vom Club 3000,— M., zusammen 
5550,— M. und verschiedene Natural-Zuwendungen. — Von 
dem vom Club bewilligten Betrag von 3000,— M. wurden 
im Jahre 1915 2798,55 M. ausgegeben, der Rest erst Anfang 
Januar 1916. 

Im April zeigte der Club durch Beschluß des Haupt¬ 
ausschusses dem Deutschen Luftfahrer-Verband seinen Aus¬ 
tritt aus dem Verbände an. Veranlaßt wurde dieses da¬ 
durch, daß der Club für seine Entwicklung und Betätigung 
größere Bewegungsfreiheit und Selbständigkeit brauchte 
und auch dadurch, daß die Tätigkeit des Verbandes zurzeit 
so gut wie aufgehoben ist. Gewinn-, Verlustkonto, Bilanz 
und Voranschlag für 1916 wurden verlesen; letzterer schließt 
mit einem Ueberschuß von ungefähr 500,— M. ab. Entlastung 
wurde erteilt. Die satzungsgemäß aus dem Hauptausschuß 
ausscheidenden sechs Mitglieder wurden wiedergewählt, 
außerdem wurde hinzugewählt Herr Major z. D. v. T s c h u d i. 

Im Anschluß an die Generalversamlung fand eine 
Sitzung des Hauptausschusses statt; in dieser wurde das 
bisherige Präsidium des Clubs und Herr Dr. Rathenau 

als Stellvertreter des Präsidenten wiedergewählt. 

* * 

* 

Nachrichten über Clubmitglieder. 

1. Ritterkreuz des Kgl. Hausordens von 
Hohenzollern mit Schwertern: 

Hauptmann L i n n a r z , Kommandant eines Luftschiffes. 

2. Eisernes Kreuz I. Klasse: 

Luge, Oberleutnant in einem Luftschifferbataillon; außer¬ 
dem Sächs. Emestinischen Hausorden mit Schwertern. 
Weidling, Oberleutnant bei einem Luftschiffkom- 
mando. 

3. Eisernes.Kreuz II. Klasse: 

Hirsch, Robert von, als Leutnant der Landwehr¬ 
kavallerie; außerdem Hessische Tapferkeitsmedaille. 
Runkel, Kurt, Rittmeister. 

Oppenheimer, M. J., als Offizier des Kgl. Bayri¬ 
schen Freiwilligen Automobilkorps; außerdem Kgl. 
Bayerischen Militär-Verdienst-Orden mit Schwertern, 
Hessische Tapferkeitsmedaille. 

4. Sonstige Auszeichnungen: 

C 1 o u t h , Franz, Fabrikbesitzer und Hauptmann d. R., 
Großh. Oldenburg. Friedrich-August-Kreuz. 

Fries, Marineoberingenieur, befördert zum Marine¬ 
stabsingenieur. 
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Beförderungen. Leutnant d. R. Immelmann bei einer 
Flieger-Kompagnie, jetzt bei einer Feldflieger-Abteilung, 
wurde unter Beförderung zum Oberleutnant im 
aktiven Dienst der Fliegertruppe angestellt. — Der 
Leutnant Karl Berlin von einer bayerischen Train-Abtei¬ 
lung, Mitglied des Nümberg-Fürther Vereins für Luft¬ 
schiffahrt und Flugtechnik, wurde zum Oberleutnant be¬ 
fördert. 

Graf Holck, der bekannte Herrenreiter und Flieger¬ 
offizier, welcher seiner Zeit auf einem kühnen Erkundungsflug 
in Montenegro gefangen genommen und durch die Oester- 
reicher nach kurzer Zeit wieder befreit wurde, hat jetzt im 
Luftkampf mit einem französischen Flugzeug den Heldentod 


S o y t e r aus München, kommandiert zu einer Feldflieger- 
Abteilung, ausgezeichnet mit dem Eisernen Kreuz 2. und 
1. Kl., dem bayerischen Militär-Verdienstorden 4. Kl. mit 
Schwertern, ist leider im Luftkampfe gefallen. — Anfang Mai 
fand der Fliegerleutnant Hermann G o e b e 1, stud. forest, 
Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. KL und des bayerischen 
Militär-Verdienstkreuzes 3. Kl. mit Krone und Schwertern, 
durch einen Granatschuß den Heldentod. 

Der schon im Herbst 1914 mit dem 
Eisernes Kreuz. Eisernen Kreuz 2. Kl. und dem baye¬ 
rischen Militär-Verdienstorden mit 
Schwertern ausgezeichnete Hauptmann und Führer einer 
Fliegerabteiluug Otto Bau mann, Sohn des in München 



(Verlag Willy Sänke, Berlin ) k (Addie Kay, Schmargendorf, phot.) 

Zwei neue Ritter des Pour le merite. 

Fliegerleutnant Boelcke. Der in türkischen Diensten stehende deutsche 

Fliegerhauptmann Buddecke. 


gefunden. Rittmeister Graf Holck war Ritter des Eisernen 
Kreuzes 1. Klasse und gehörte zu den bekanntesten Herren¬ 
reitern der deutschen Armee. 

Der älteste Sohn des Prinzen Emst 
Heldentod von Flieger- von Sachsen-Meiningen, des Thron- 
offizieren. folgers des Herzogtums, welcher in 

München seinen Wohnsitz hat, 
Freiherr Georg von Saalfeld, ist im Westen 
im Fliegerkampf den Heldentod gestorben. Er verlor 1908 
infolge eines Straßenunfalles einen Fuß, welcher ihm durch 
einen künstlichen ersetzt war. Er konnte trotzdem den 
Reitsport ausüben und sich als Flieger in den Dienst des 
Vaterlandes stellen. Auch sein Bruder, der zweite Sohn des 
Prinzen und seiner Gemahlin, Freifrau Katharina von Saal¬ 
feld, Freiherr Ernst von Saalfeld, fiel als Fahnen¬ 
junker-Unteroffizier in einem bayerischen Reiter-Regiment 
im vorigen Sommer in Rußland. — Der schon seit Kriegs¬ 
beginn im Felde tätige erfolgreiche Kampfflieger Ober¬ 
leutnant in einem bayerischen Jäger-Bataillon, Heinrich 


lebenden Generalarztes a. D. Dr. Gustav Baumann, erhielt 
nunmehr das Eiserne Kreuz 1. Klasse. — Mit dem Eisernen 
Kreuz 1. Kl. wurde ausgezeichnet: Leutnant d. R. Hermann 
Z a s t r o w aus Leipzig und Leutnant Hans Lackner, 
kommandiert zu einer Feldflieger-Abteilung. Der erst neun¬ 
zehn Jahre alte Vizefeldwebel Bruno Chorbacher aus 
Ansbach bei den bayerischen Fliegern, welcher schon längere 
Zeit das Eiserne Kreuz 2. Kl. besitzt, wurde jetzt auch mit 
dem Eisernen Kreuz 1. KL ausgezeichnet. — Mit dem Eiser¬ 
nen Kreuz 1. KL wurden ferner ausgezeichnet der Flieger- 
Oberleutnant K a e h 1 e r und sein Bruder, der Fliegerleutnant 
Siegfried Kaehler aus Oels. — Mit dem Eisernen Kreuz 
2. KL wurde ausgezeichnet der Leutnant eines bayerischen 
Feld-Artillerie-Regiments Robert Helbling, kommandiert 
zu einem Kampfgeschwader, nachdem er schon früher den 
Militär-Verdienstorden 4. KL mit Schwertern erhalten hatte. 
Leider ist er inzwischen im Luftkampf gefallen, nachdem sein 
älterer Bruder, Leutnant Walter Helbling, ihm in den Helden¬ 
tod vorausgegangen ist. 
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Der König von Sachsen hat Leut- 
Auszeichnungen. nant Immelmann das Komman¬ 
deurkreuz 2. Kl. des Militär-St.- 
Heinrichs-Ordens verliehen. — Den Bayerischen Militär- 
Verdienstorden 4. Kl. mit Schwertern erhielten Hauptmann 
H e i n t z eines preußischen Flieger-Bataillons, Hauptmann' 
Anton Staus von den Luitschiffer-Truppen, Leutnant Bern¬ 
hard S e i b e r t von den Fliegertruppen. — Die Preußische 
Rote-Kreuz-Medaille 3. Kl. wurde verliehen Großkaufmann, 
Kommerzienrat Ph. Seiher in Würzburg, Mitglied des 
Würzburger Vereins für Luftschiffahrt; Geh. Kommerzienrat Dr. 
Oskar Ritter von Petri in Nürnberg, Mitglied des Nürn¬ 
berg-Fürther Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik. — 
Dem Mitglied des Nürnberg-Fürther Vereins für Luftschiff¬ 
fahrt und Flugtechnik, Großkaufmann und K. Schwedischen 
Konsul Hugo Reizenstein, Nürnberg, wurde das 
Oesterreichische Ehrenzeichen 2. Kl. für Verdienste um das 
Rote Kreuz verliehen. — Dem Kapitänleutnant und Flug¬ 
leiter einer Wasserflieger-Abteilung Dr. Fred M e y r, der 
bereits mit dem Eisernen Kreuz 1. und 2. KL, sowie dem 
Zähringer-Löwen-Orden mit Schwertern ausgezeichnet ist, 
wurde nun auch die Tapferkeits-Medaille und der Eiserne 
Halbmond verliehen. — Das Ritterkreuz 2. Kl. des Sächsi¬ 
schen Albrechts-Ordens mit Schwertern wurde verliehen 
Oberleutnant der Reserve V i e w e g, beim Kommando der 
Kraftfahrtruppen der Südarmee, und Leutnant d. R. Her¬ 
furth (Matthöe), bei einer Etappen-Kraftwagen-Abteilung. 
— Das Ritterkreuz des Sächsischen Militär-St.-Heinrich- 
Ordens wurde verliehen Vizefeldwebel Sattler in einer 
Feldflieger-Abteilung. — Das Bayerische Militär-Verdierist- 
kreuz 2. KI. mit Schwertern erhielten von einer Flieger- 
Abteilung der Vizefeldwebel d. R. Andreas Andersen, 
der Vizefeldwebel d. L. Friedrich G ö b e 1. — Das Baye¬ 
rische Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. mit Krone und mit 
Schwertern am Bande für Kriegsverdienst erhielten ferner 
die Werkmeister-Stellvertreter Josef D i s c h n e r und 
Alois Hof mann vom Armeeflugzeugpark einer Armee- 
abteüugg. — Das Bayerische Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. 
mit Sfchwertem wurde ferner verliehen von einer Flieger- 
Abteilupg dem Pionier Andreas Z i n k 1, dem Gefreiten 
Kurt H’dmann. — Das Bayerische Militär-Verdienstkreuz 
2 . Kl. mit Krone und Schwertern am Bande für Kriegsver¬ 
dienst erhielt der Zahlmeister-Stellvertreter Richard 
Vetters bei einer Feld-Luftschiffer-Abteilung. — Das 
Bayerische Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. mit Schwertern 
wurde verliehen vom Armeeflugpark einer Armee-Abtei¬ 
lung dem Feldwebel Andreas Feil. — Das Bayerische 
Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und Schwertern 
wurde verliehen von einer Flieger-Abteilung dem Unter¬ 
offizier Ludwig Heini und dem Sanitäts-Unteroffizier Her¬ 
mann Schmidt. — Mit dem Ritterkreuz 2. Kl. des sächsi¬ 
schen AlbrechtS-Ordens mit Schwertern wurden ausge¬ 
zeichnet Leutnant Sturm und Oberleutnant Kn ab bei 
einer Feldflieger-Abteilung, Leutnant Beck bei einem 
Armee-Flugpark. — Das bayerische Militär-Verdienstkreuz 
2 . Kl. mit Schwertern am Bande für Kriegsverdienst wurde 
verliehen dem Werkmeister-Stellvertreter Georg Rödl bei 
einer Flieger-Abteilung. — Das bayerische Militär-Verdienst- 
kreuz 3. Kl. mit Krone und Schwertern erhielt von einer Feld- 
Luftschiffer-Abteilung der Unteroffizier d. R. Harrer. — 
Der sächsische Militär-St.-Heinrichs-Orden wurde dem 
Flieger-Oberleutnant Rudolf B e r t h o 1 d verliehen. — Das 
Ritterkreuz des sächsischen Militär-St.-Heinrichs-Ordens 
wurde verliehen Oberleutnant d. R. von Papperitz, beim 
Kommando eines Luftschiffes; er ist inzwischen gefallen. — 
Die sächsische Friedrich-August-Medaille in Bronze am Bande 
für Kriegsverdienste erhielten in einer Feldluftschif'er-Ab- 
teilung Gefr. d. L. M i c h a e 1, Sold. Fritzsche, Ers.-Res. 
Hämisch. — Die sächsische Miliiär-St.-Heinrichs-Medaille 
in Silber erwarben sich die Maschinisten Kühne, Galke, 
Schneider, Steuerleute Fey und Kriebel bei der 
Besatzung eines Luftschiffes. — Das Ritterkreuz 2. Kl. des 
sächsischen Albrechtsordens mit Schwertern wurde ver¬ 
liehen Leutnant d. R. Herold in einer Feldluftschiffer- 


Abteilung, Leutnant R o o s e n bei einem Armee-Flugpark, 
Leutnant Krähmer in einer Feldflieger-Abteilung, Leut¬ 
nant d. R. Fichte, Fritzsche, in einer Feldflieger-Ab¬ 
teilung, Leutnant Große, in einer Feldflieger-Abteilung, 
Leutnant d. R. Pfeil, in einer Feldflieger-Abteilung, Leut¬ 
nant Philipp Franke, Leutnant Thümmler, in einer 
Artillerie-Flieger-Abteilung, Oberleutnant Gottschling 
in einer Artillerie-Flieger-Abteilung; außerdem erhielten das 
Ritterkreuz 2. Kl. des sächsischen Albrechts-Ordens mit 
Schwertern die Leutnants von C a r 1 o w i t z und P e r s c h 
bei einem Kampfgeschwader, Leutnant Heinr. Tobatzsch 
bei einer Feldflieger-Abteilung. — Die sächsische Friedrich- 
August-Medaille in Bronze am Bande für Kriegsverdienste 
wurde verliehen den Fliegern T a n n e r t, Landwehrmann, 
Schneiderheinze, Stange, Ers.-ReS. Ei c hl er. — 
Das bayerische Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. mit Schwertern 
wurde verliehen von einer Feld-Luftschiffer-Abteilung dem 
Vizefeldwebel d. R. Josef Reißig und dem Vizefeldwebel 
d. L. Otto Jäger, und dem Werkmeister-Stellvertreter 
Georg Rödl, einer Flieger-Abteilung. — Das bayerische 
Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und Schwertern 
wurde verliehen bei einer Feld-Luftschiffer-Abteilung dem 
Unteroffizier d. R. Johann Harrer. — Das bayerische 
Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Schwertern erhielten von 
einer Flieger-Abteilung der Kriegsfreiwillige, Gefreiter 
N i m t z, die Pioniere Mühleisen und Edelhäuser. — 
Konsul Kommerzienrat Otto Weißenberger, der erste 
Direktor des Chemnitzer Bankvereins und verdienstvolle 
Vorsitzende des Chemnitzer Vereins für Luftfahrt, der seiner¬ 
zeit an der Veranstaltung des Rundfluges durch Sachsen her¬ 
vorragenden Anteil nahm, wurde vom Kaiser von Oesterreich 
mit der Eisernen Krone ausgezeichnet. 

Das König-Ludwig-Kreuz für Kriegsverdienste in der 
Heimat wurde verliehen dem Hauptmann Wilhelm Urban 
d. L., der Luftschiffer-Truppen München; dem Leutnant Fritz 
Haag d. L. der Flieger-Truppen München; dem Ober- 
Schirrmeister Ferdinand Schneider der Luftschiffer- 
Ersatz-Abteilung; dem Schirrmeister Johann S c h e i d 1 e r 
der bayerischen Flieger-Ersatz-Abteilung; dem Feldwebel 
d. L. Johann Eichinger einer bayerischen Flieger-Ersatz- 
Abteilung; dem Feldwebel a. D. Otto Wiedemann einer 
bayerischen Luftschiffer-Ersatz-Abteilung; dem Unteroffizier 
der Landwehr Christian K ä 1 b e r e r bei der immobilen In¬ 
spektion des bayerischen Militär-Luft- und Kraftfahrwesens; 
dem Gefreiten Johann L i e b 1 einer bayerischen Luftschif'er- 
Ersatz-Abteilung, dem Landsturmmann Julius Schenk einer 
bayerischen Flieger-Ersatz-Abteilung; dem Kommerzienrat 
Albert Ritter von Förster und 1 Gutsbesitzer Hugo Ritter 
von Förster, beide in Ausburg, Mitglieder des Au&- 
burger Luftschiff er-Vereins; dem Legationsrat a. D. Eduard 
Riederer Freiherrn von Paar zu Schönau in 
München; dem erblichen Reichsrat der Krone Bayern Maxi¬ 
milian Grafen von Arco auf Valley in Adldorf; dem 
Geh. Kommerzienrat Otto Ritter von Steinbeis in 
Brannenburg; dem Rechtsritter des Johanniterordens 
Albrecht Grafen zu Pappenheim in München, sämt¬ 
lich Mitglieder des Königlichen Bayerischen Aero-Clubs in 
München; ferner dem Kommerzienrat Engelbert Fries, 
Schweinfurt, Fabrikdirektor der Deutschen Gußstahlkugel- 
und Maschinenfabrik A.-G., dortselbst, und Direktor und 
Teilhaber der Schnellpressenfabrik König & Bauer, G. m. 
b. H., Konstantin König in Würzburg, beide Mitglieder des 
Fränkischen Vereins für Luftschiffahrt; dem Mitglied des Frän¬ 
kischen Vereins für Lu :tschiffahrt, Kommerzienrat, Hofbuch¬ 
druckereibesitzer Otto Richter in Würzburg; dem Mit¬ 
glied des Fränkischen Vereins für Luftschiffahrt, Dampf¬ 
ziegeleibesitzer Andreas Menke, Schweinfurt; außerdem 
dem Unteroffizier d. L. Christian K ä 1 b e r e r bei der im¬ 
mobilen Inspektion des Militär-Luft- und Kraftfahrwesens. 

In der französischen Heeresluftiahrt ist ein neues Amt 
geschaffen worden, das Generalinspektorat der 
Heeresfliegerschulen, dessen noch nicht bezeich- 
neter Inhaber direkt dem Kriegsminister untersteht und 
sehr weit ausgedehnte Befugnisse erhalten hat. 
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LUFTFAHRZEUG-MOTOREN. 


Die leichten Motoren, wie sie für Luftschiffe und 
Flugzeuge benötigt werden, haben sich aus dem 
Automobilmotor heraus entwickelt und sich im Laufe 
der letzten Jahre sehr stark spezialisiert durch eine 
immer weitgehendere, den für Luftfahrzeuge ent¬ 
sprechenden Forderungen nachkommende Vervoll¬ 
kommnung. Vor allem die Flugmotoren ver¬ 
langten eine sehr tiefgreifende Durchbildung und Ver¬ 
feinerung, während man sich bei Luftschiffen mit 
etwas leichter gehaltenen Abarten von Automobil¬ 
motoren begnügen konnte. Kam es doch bei ihnen 
nicht so sehr auf geringes Gewicht an, und boten 
die Luftschiffgondeln hinreichend Platz zu einem 
kräftigen Einbau, wobei immer noch die Möglichkeit 
vorhanden war, bei Motordefekten von allen Seiten 
diesen beizukommen, um sie nachzusehen, und war 
auch mit einem Abstellen des Motors ein Abbrechen 
der Fahrt nicht verbunden. 

Wesentlich anders sind die Verhältnisse beim 
Flugzeugmotor. Es ist bei diesem in ganz be¬ 
sonderer Weise auf eine Verminderung des Gewichts 
hingearbeitet worden, wobei aber wieder die Festig¬ 
keit der Materialien nicht übermäßig beansprucht 
werden durfte. Hat sich einmal ein Flugzeug in die 
Luft erhoben, so ist die ganze Fahrt lediglich von dem 
Arbeiten des Motors abhängig, da der Führer nicht 
an ihn herankommen und so irgendwelche Störungen 
beheben kann. Hat man anfangs auch, wie bei den 
Automobilmotoren, Graugußzylinder verwendet, so 
sah man sich später genötigt, immer hochwertigere 
Stahle bis zu 180 kg/qmm zu benutzen. 

Es haben sich für den Flugzeugbau zwei Haupt¬ 
arten von Motoren herausgebildet, die fest¬ 
stehenden Motoren und Umlauf- 
m o t o r e n , von denen die ersteren sich noch durch 
ihre Kühlung unterscheiden, indem sie entweder 
wasser gekühlt oder 1 u f t gekühlt sind. Merk¬ 


würdigerweise hat sich der wassergekühlte Stand¬ 
motor hauptsächlich in Deutschland, der luftgekühlte 
Rotationsmotor fast ausschließlich in Frankreich ent¬ 
wickelt. Er war eben dort notwendig geworden, um 
ihn in seiner leichten Bauart für die leichten franzö¬ 
sischen Sport- und Rekordflugzeuge zu verwenden. 
In Deutschland aber, wo man von vornherein den 
größten Wert auf Dauerleistungen und 
lange Betriebssicherheit legte, wurde fast 
ausschließlich der schwerere Standmotor mit Wasser¬ 
kühlung eingebaut. 

Diese Verschiedenheit der Motorentypen ergibt 
naturgemäß auch eine Verschiedenheit in den Ab¬ 
messungen, was wieder zu ganz verschiedenen Forde¬ 
rungen hinsichlich des Einbaues in die Flug¬ 
zeuge führt. Der Rotationsmotor verlangt eine 
nur kurze Raumausdehnung in der Längsachse des 
Flugzeuges, während die Standmotoren mit ihren 
meist sechs hintereinander gereihten Zylindern einen 
mindestens dreimal so tiefen Raum beanspruchen. 
(Vergl. Bild 1 und 2.) Dies spielt bei der Schwer¬ 
punktsfestlegung des Flugzeuges eine sehr große 
Rolle. Die geringe Raumausdehnung des Umlauf¬ 
motors erlaubt ein Zusammenschieben aller Haupt¬ 
gewichte im Rumpf, wodurch eine leichte Hand¬ 
habung der Längssteuerung ermöglicht wird (die 
Sturzflugzeuge, die ja in der Längsrichtung sehr leicht 
beweglich sein müssen, waren daher stets mit Rota¬ 
tionsmotoren ausgerüstet), während bei Anwendung 
von Standmotoren die Lasten meist auf eine ziemlich 
große Strecke in der Rumpflängsrichtung verteilt 
werden müssen, wie dies aus Bild 2 deutlich ersicht¬ 
lich ist. (Vergl. auch Jahrg. 1915 der „D. L. Z.”, S. 197, 
bei einem englischen Doppeldecker.) 

Während die Umlaufmotoren bis jetzt nur mit 
Luftkühlung gebaut werden konnten, hat man für 
Standmotoren sowohl Luft- wie Wasserkühlung an- 
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gewendet. Die erstere hat die Vorzüge geringeren 
Gewichtes und des Fehlens von Bestandteilen (wie 
Kühler- und Wasserleitungen), die zu Betriebsstörun¬ 
gen Anlaß geben könnten, während die Wasser¬ 
kühlung den alles überbietenden Vorteil der längeren 
Betriebssicherheit besitzt, wofür gern die Gewichts¬ 
vermehrung durch den Kühler und das Kühlwasser 
in Kauf genommen wird. 

In erster Linie wird durch die Wasserkühlung 
ein Festfressen des Kolbens im Zylinder vermieden, 
was meist eine Folge der Zersetzung des Schmieröls 
ist, das bei der sehr hohen Tourenzahl, mit der die 
Flugmotoren arbeiten, ziemlich reichlich zugeführt 
werden muß. Sehr oft findet daher auch eine Ver¬ 
ölung der Zündkerzen statt, eine der häufigsten Be¬ 
triebsstörungen bei Flugzeugmotoren. Die Oelung 
bietet besonders beim Umlaufmotor sehr große 
Schwierigkeiten und ist dort bisher nur durch An¬ 
wendung einer ziemlich reichlichen Schmierölmenge 


bracht, denn die gebräuchlichste französische Zwei- 
motoren-Maschine ist der Caudron-Kampf ■ 
doppeldecker, der auf S. 210, Jahrg. 1915 
dieser Zeitschrift abgebildet war. Die dortige Ma¬ 
schine war mit zwei 80 PS Gnome-Motoren ausge¬ 
rüstet, für die ein Brennstoffbedarf mitgeführt wer¬ 
den muß, der bei deutschen Motoren für die doppelte 
Motorstärke hinreichen würde! Hinzu kommt noch, 
daß die Rotationsmotoren wesentlich empfind¬ 
licher sind, als die feststehenden, was auf die große 
Zentrifugalbeschleunigung zurückzuführen ist, der die 
äußeren Motorteile ausgesetzt sind. Besitzt doch 
der Zylinderkopf mit den Ventilen bei 1350 Um¬ 
drehungen in der Minute eine Umfangsgeschwindig¬ 
keit von 66 m/sek. Nicht zu unterschätzen ist auch 
das gyrostatische Moment, das bei der 
großen Schwungmasse der Rotationsmotoren auftritt. 
Demgegenüber muß aber auch berücksichtigt werden, 
daß das Fehlen einer Schwungmasse beim stehenden 




Abb. 2. Englischer B. E.-Wasser-Doppeldecker mit luftgekühltem 6 Zylinder-Standmotor. 
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durchzuführen gewesen. Es ist dies ein Punkt, der 
auch bei der Gewichtsbestimmung sehr in 
Erscheinung tritt. Während unsere deutschen Mo¬ 
toren durchschnittlich bei einer Leistung von 100 PS 
etwa nur 3 Liter Oel benötigen, erfordert der 80 PS 
Gnome-Motor acht bis neun Liter pro Stunde. Wenn 
dies auch bei der heute erforderlichen Betriebsdauer 
von vier bis sechs Stunden noch nicht sehr stark ins 
Gewicht fällt, so sind die Unterschiede des Brenn¬ 
stoffverbrauchs sehr viel bedeutendere. Während 
z. B. der 100 PS Benzmotor nur 30 Liter Benzin in 
der Stunde benötigt, erfordert der gleich starke 
Gnöme - Rotationsmotor 55 Liter, also nahezu das 
Doppelte. Bei einem vierstündigen Flug macht dies 
ein Mehrgewicht von erforderlichem Benzinverbrauch 
von über 70 kg aus! Wenn man bedenkt, daß zugleich 
auch der Benzinbehälter größer sein muß, so ist leicht 
ersichtlich, daß bei den heute verwendeten, viel 
stärkeren Motoren von 160—200 PS und dem nunmehr 
geforderten Benzinvorrat für sechs Stunden Flug¬ 
dauer ganz beträchtliche Gewichtsunterschiede im 
Brennstoffbedarf der Rotationsmotoren und unserer 
Standmotoren sich herausstellen. 

Noch mehr steigern sich naturgemäß diese Ge¬ 
wichtsunterschiede bei den heute mehr und mehr 
in Gebrauch kommenden Zweimotoren-Flug- 
zeugen. Allerdings haben es unsere Gegner bisher 
noch nicht zu allzustarken Kraftanlagen hierbei ge- 


Motor, da ein Schwungrad der Gewichtsvermehrung 
wegen nicht angewendet werden darf, insofern von 
Nachteil ist, als bei nicht vollkommener Ausge¬ 
glichenheit der einzelnen Bauteile sehr leicht 
Betriebsstörungen und ein leichtes Zittern des Motors 
eintreten. Hierdurch werden nicht nur die Lager 
des Motors im Flugzeug sehr stark beansprucht, son¬ 
dern auch die Leitungen nach den Brennstoffbehäl¬ 
tern und die Kühlwasserleitungen werden sehr 
leicht Undichtigkeiten ausgesetzt. Hierin be¬ 
steht der so vielfach erwähnte Nachteil der Wasser¬ 
kühlung. 

Man wird daher immer bemüht sein, möglichst 
kurze Kühlwasserleitungen anzuwenden, aber die 
Lage des Motors im Flugzeug und die Unter¬ 
bringungsmöglichkeit des Kühlers be¬ 
dingen immer eine gewisse Länge der Wasser¬ 
leitungen. Man hat daher zu den verschiedensten 
Arten von Kühlern gegriffen, je nach dem Ort der An¬ 
bringung, zu den sogenannten Stirnkühlern 
(s. S. 86, Jahrg. 1915 dieser Zeitschrift), die an der 
Spitze des Flugzeugrumpfes eingesetzt sind, zu den 
Scheitelkühlern, die über dem Motor liegen, 
und zu den Seitenkühlern, die seitlich des 
Rumpfes montiert werden. Auch hat man, um einen 
möglichst günstigen Kühleffekt zu erzielen, eine Reihe 
von Kühlerbauarten herausgebracht, von denen die 
Bienenkorbkühler, die aus sechseckigen Zellen zu- 
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sammengesetzt sind, die Lamellenkühler, die aus lan¬ 
gen vertikalen Kühlelementen bestehen und die Röh¬ 
renkühler, die gebräuchlichsten sind. Es würde zu 
weit führen, näher auf die sehr zahlreichen 
Kühlerbauarten einzugehen, die heute im Flug¬ 
zeugbau Verwendung finden. 

Bei der Berechnung der Motorengewichte 
müßte die Kühlung immer mitgerechnet werden, um 
ein richtiges Bild zu bekommen. Tatsächlich können 
wassergekühlte Motoren einschließlich ihrer Kühl¬ 
anlage heute mit nur geringer Gewichts¬ 
vermehrung gegenüber den luftgekühlten herge¬ 
stellt werden. Man wird als durchschnittliches Mo¬ 
torengewicht nicht ganz 2 kg pro PS einsetzen 
müssen. Bei unseren deutschen wassergekühlten 
Standmotoren wird das größere Eigengewicht durch 
den geringeren Bedarf an Brennstoff 
und O e 1 ausgeglichen gegenüber dem vielleicht 
etwas geringeren Durchschnittsgewicht ausländischer 
Motoren. 


Die anerkannte Ueberleg.enheit der 
deutschen Flugtechnik über die unserer 
Gegner ist zum großen Teil auf unsere Ueberlegen- 
heit auf dem Gebiete des Flugmotorenbaues 
zurückzuführen, und es ist interessant zu sehen, wie 
sich in den Ländern unserer Feinde immer mehr das 
Bestreben geltend macht, die deutschen Motoren, 
insbesondere den Mercedes- und Austro-Daimler- 
Motor, nachzubauen und ihn in ausgiebigem Maße zu 
verwenden. Sogar in Amerika, das über eine sehr 
hoch entwickelte eigene Motorenindustrie verfügt, 
werden diese Motorentypen ziemlich viel angewendet 
und dürften von dort aus in das Lager unserer Geg¬ 
ner kommen. Es ist selbstverständlich jetzt unzu¬ 
lässig, die bedeutende Entwicklung, die der 
deutsche Flugmotorenbau im Kriege 
durchgemacht hat, hier zu berühren, und es wird 
erst nach dem Frieden möglich sein, völlig zu über¬ 
schauen, welche große Leistungen hier ge- 
zeitigtwordensind. -r. 


Ein neues Zylindersystem für Flugmotoren. 

Um die Leistungsfähigkeit der Explosionsmotoren zu 
erhöhen, hat ein französischer Ingenieur, M. Hurel, eine 
neue Bauart von Zylindern vorgeschlagen, von dem Ge¬ 
sichtspunkte aus, daß ein Arbeiten der Motoren um so gün¬ 
stiger ist, je höher die Temperatur im Verbrennungsraum ge¬ 
halten wird. Man ist bis jetzt angewiesen, die Temperatur 
möglichst niedrig zu halten, um eine Zersetzung des Schmier¬ 
öls und damit ein Festlaufen des Kolbens zu vermeiden. 
Zu diesem Zweck wird bekanntlich entweder eine Wasser¬ 
kühlung oder eine Anwendung von Lamellen zur Luft¬ 
kühlung an den Zylindern erforderlich. Beide Kühlungs¬ 
arten haben einen nicht unbedeutenden Wärmeverlust zur 
Folge, der einen erhöhten Brennstoffbedarf verlangt und sich 
in einem Enargieverlust äußert. 

Diesem Mißstand sucht Hurel dadurch zu begegnen, daß 
er den Zylinder in zwei Abteilungen trennt, einen gekühlten, 
in dem der Kolben läuft, und in einen ungekühlten, in dem 
die Explosion vor sich geht, den er nun beliebig heiß wer¬ 
den lassen kann, ohne den Kolben der Gefahr des Fest¬ 
laufens auszusetzen. Der untere Teil des Zylinders ist 
wie ein gewöhnlicher Zyinder auf dem Motorgehäuse aufge¬ 
setzt, trägt aber hier zwei Dichtungsringe (s) in Nuten, die 
sfo angeordnet sind, daß der Zylinder c in seiner höchsten 
Stellung nicht über den unteren Ring hinausgeht. Dar Zy¬ 
linderboden d liegt auf dem oberen Ende des zwei¬ 
ten Zylinderteiles und wird vermittels Ankerbolzen 
mit dem Gehäuse verbunden. Während nun dieser untere 
Teil gekühlt werden kann, wird dies bei dem oberen Teil 
(a) nicht nur nicht durchgeführt, sondern es wird hier eine 
Vorkehrung getroffen, die sogar eine Steigerung der 
Temperatur zum Zweck hat. 

Der obere Teil des Zylinders setzt sich aus drei Stücken 
zusammen, nämlich einer äußeren Umhüllung aus 
Asbest (h), die einen Wärmeverlust verhindern soll, einer 
mittleren aus Gußeisen oder Stahl (f), die den eigent¬ 
lichen Zylinder-Oberteil bildet, und einer inneren Verklei¬ 
dung aus reinem Nickel (a), der bekanntlich gegen die 
Einflüsse höherer Temperaturen weniger empfindlich ist als 
Stahl. Um nun auch bei starker Erhitzung des Nickelmantels 
ein Festfressen des Kolbens zu verhüten, besitzt dieser einen 
Durchmesser, der geringer ist als der des Nickel¬ 
mantels, so daß in dem erhitzten Zylinderteil die Flächen 
von Kolben und Zylinder sich nicht berühren. Um 
nun zu verhindern, daß die hohe Temperatur des oberen 
Teiles sich nicht auf d-en unteren überträgt, liegt zwischen 
beiden eine Dichtung in Form des Asbestringes j, und zu¬ 
gleich ist der Kolbenbcden ebenfalls mit einer Asbestplatte 
(h) belegt. Es arbeitet also der Kolben wie bei einem ge¬ 


wöhnlichen Zylinder, nur mit dem Unterschied, daß er statt 
in dem ganzen oberen Teil nur durch die beidzn Ringe s ge¬ 
führt wird. Um nun eine vollkommenere Führung zu er¬ 
zielen, ist noch in den 
Zylinder ein in ein obe¬ 
res Führungsrohr (n) ein¬ 
greifender Schaft (m) 
vorgesehen, auf den aber 
der Konstrukteur ver¬ 
zichten zu können 
glaubt. Auch das oben 
aufgesetzte Rohr n ist 
gegen den erhitzten Zy- 
linderteil durch einen 
Asbestring (j') abge¬ 
schlossen. 

Wenn auch auf diese 
Weise die Frage einer 
Uoberhitzung eines Tei¬ 
les des Zylinders auf 
-j, ziemlich einfache Art 
gelöst ist, so scheint da- 
^mit doch eine recht er¬ 
hebliche Gewichtsver¬ 
mehrung verbunden zu 
sein, abgesehen von der 
gesteigerten Möglichkeit 
von Betriebsstörungen, 
die durch Undichtwer¬ 
den des Zylinders oder 
durch Brechen der An¬ 
ker i eintreten können. 
Immerhin kann dieser 
Vorschlag zu einer wei- 



ZylladtraytUm Hanl. 


teren Bearbeitung dieser so wichtigen Frage anregen, wo 
wir doch heute gezwungen sind, jede nur denkbare Höchst¬ 
leistung aus den Flugmotoren herauszuholen. 

(Nach „Aerophile“, 1915.) 


Zwanzig französische Fesselballone sind nach dem fran¬ 
zösischen Heeresbericht durch den Sturm vom 6. Mai los¬ 
gerissen und zum Teil in das vo-i den deutschen Truppen be¬ 
setzte Gebiet abgetrieben worden. Dabei hat der Sohn des 
„französischen Zeppelin “, des Luftschiff-Erfinders Spieß, 
den Tod gefunden. 

Seinen bevorstehenden Flug über den Atlantischen 
Ozean kündigt der Millionär Wanamaker aus Phila¬ 
delphia in einem Briefe an den Amerikanischen Aero-Club 
an. Das Unternehmen soll im Juni vor sich gehen. 
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FRANZÖSISCHE FLUGMOTOREN. 



Auf die französischen Fiugmotoren-Industrie hat der 
Krieg einen außerordentlich starken Einfluß ausgeübt. Es 
hat 6ich gezeigt, daß trotz der großen sportlichen Erfolge, 
die mit den französischen Motoren vor dem Krieg gezeitigt 
worden sind, diese den großen kriegsmäßigen 
Beanspruchungen doch nicht genügend ge¬ 
wachsen waren und den erhöhten Anforderungen in 
nicht immer ein¬ 
wandfreier W eise 
entsprachen. 

Waren doch vor 
dem Kriege bei 
etwa 90 Prozent 
aller französi¬ 
schen Flugzeuge 
Rotations¬ 
motoren ein¬ 
gebaut, während 
nun der Krieg 
dazu führte, auch 
Standmotoren 
mit Wasser¬ 
oder Luftkühlung 
anzuwenden. 

Auch ist es nicht 
bei der heutigen 
Ueberlastung der 
Motoren - Firm en 
schnell genug 
möglich gewesen, 

Motoren von 
größeren 

Krafteinheiten herauszubringen, denn gerade 
die luftgekühlten Motoren bieten der Steigerung der Pferde¬ 
kräfte nicht unbeträchtliche Schwierigkeiten, da eine erheb¬ 
liche Steigerung der Kühlwirkung auch bei Rotationsmotoren 
nicht leicht durchzuführen ist. Bei den großen Aufgaben, 
die heute im Krieg an die Flugzeuge gestellt werden und 
bei denen 6ie oft mehrere Stunden lang mit fast voll arbei¬ 
tendem Motor fliegen müssen, reichen auch die so bewähr¬ 
ten französischen Rotationsmotoren-Bauarten nicht mehr 
entfernt aus. 

Obgleich nur noch Motoren von mindestens 100, meist 
aber solche zwischen 120 und 200 PS benötigt werden, 
wurden in die beistehende Tabelle dennoch einige leich¬ 
tere Motoren der bewährtesten Bauarten mit aufgenommen, 
um mehr vergleichende Zahlen über die Gewichtszunahme 
bei den größeren Motoren zu erhalten. Der Krieg hat da¬ 
für gesorgt, daß die vielen kleinen französischen Motoren¬ 


firmen fast völlig verschwunden srind und nur die größten 
und leistungsfähigsten den gesamten Bedarf decken. 
Dennoch kann in Frankreich nicht entfernt eine derar¬ 
tige Einheitlichkeit im Motorenbau festge¬ 
stellt werden, wie dies in Deutschland der Fall 
ist, und ist schon die Verschiedenheit der französischen 
Flugzeugmotoren-Bauarten für die Organisation des Militär¬ 
flugwesens von 
hemmendem Ein¬ 
fluß, so wird dies 
noch um so mehr 
der Fall sein, 
wenn unsere 
Gegner nun noch 
neue Motoren¬ 
typen mit den 
von Amerika be¬ 
zogenen Flug¬ 
zeugen erhalten. 
Wohl die 
interessanteste 
Entwicklung al¬ 
ler französischen 
Motoren hat der 
Anzani-Mo- 
t o r durchge¬ 
macht, der be¬ 
kanntlich der 
erste erfolgreiche 
Flugmotor in 
Frankreich war, 
als Bl6riot mit 
ihm den Aermelkanal überflogen hatte. Wenn man 
zurückdenkt an jenen kleinen Dreizylindermotor von 30 PS 
und den heutigen 200 PS Zwanzigzylinder-Motor (Bild 1) 
gegenüberstellt und 6ich vergegenwärtigt, daß nur 3 
bis 4 Zwischentypen hervorgebracht wurden, so er¬ 
kennt man die große Konstruktionsarbeit, die von An- 
zani in den letzten acht Jahren geleistet worden ist. Aller¬ 
dings hat der 200 PS Motor noch nicht für größere Leistun¬ 
gen herangezogen werden können, oder es sind wenigstens 
noch keine im Laufe des Krieges an die Oeffentlichkeit 
gelangt. Dagegen sind der 100 und 125 PS, beide mit zehn 
Zylindern, sehr viel verwendet worden, und die ganzen 
Geschwader dler Dorand-Kampfflugzeuge sind mit ihnen 
ausgerüstet (Bild 2). Die Zylinder des Motors 6ind ein wenig 
gegeneinander versetzt, so daß sich bei dem 20 zylindrigen 
Motor 4 Gruppen von je 5 in Sternform angeordneten 
Zylindern ergeben. Die Auspuffstutzen münden in einen um 


Abb. 2. General Joifre besichtigt ein Doiand- Patzerilugzeug (mit 125 PS 10 Zylinder-Anzani-Motor). 


Motoren-Bauart 

PS 

Zahl 

Zylinder- 

Anordnung 

Bohrung 

mm 

Hub 

mm 

Kühlung 

Umdrehungen 

in der Minute 

Gewicht 

kg 

Brennstoff¬ 
verbrauch 
kg p. PS/Std. 

Preis 

Frcs. 

Anzani. 

70 

10 

( In Sternform 

90 

120 

Luft 

1200 

110 


100 Frcs. pro PS 

Anzani. 

110 

10 

f feststehend 

105 

140 

„ 

1250 

165 

— 

n 

Gnome. 

80 

7 


124 

140 


1200 

94 

0,380 

17500 

Gnome. 

Gnome- 

100 

9 

In Sternform 

110 

120 


1200 

125 

0,380 

24000 

Monosoupape 

110 115 

9 

rotierend 

110 

150 


1200 

117 

0,300 

— 

Gnöme. 

140 

14 


130 

120 

n 

1200 

130 

0,380 

30000 

Gnome. 

160 

14 


124 

140 

„ 

1200 

140 

0,380 

35000 

Le Rhone . . . 

120 

14 

\ Sternförmig, 

105 

140 


1150 

170 

— 

24000 

Le Rhone . . . 

160 

18 

/ rotierend 

105 

140 

»i 

1150 

210 

— 

30000 

Renault .... 

70 

8 

1 V-Form, 60°, 

96 

120 

1 Luftven- 
| tilator 

1800 

180 

0,260 

12000 

Renault .... 

90 

12 

f feststehend 

96 

140 

1800 

280 

0,260 

17000 

De Dion-Bouton 

80 

8 

V-Form, 90 
feststehend 

106 

120 

1800 

211 

0,260 

13000 

Salmson . . . . 

90 

7 ! 

Sternform, 
feststehend 
oder liegend, 
mit Getriebe 

120 

140 

Wasser 

1250 

170 

0,250 

16250 

Salmson .... 

135 

9 

120 

140 

•• 

1250 

210 

0,250 

21500 

Salmson .... 

150 

9 

120 

150 

i« 

1250 

250 

0,250 

28000 

Salmson .... 

200 

14 

120 

140 


1250 

300 

0,250 

32000 

Salmson . . . . 

| 300 

1 14 , 

150 

210 

n 

1250 

450 

0,250 

45000 
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Abb. 1. 200 PS 20 Zylinder-Anzani-Motor. Abb. 3. 80 PS 7 Zylinder-GnAme-RoUlions-Motor. 


den ganzen Motor herumgelegten Auspuffrohrring, von wo 
aus die Abgase nach unten abgeleitet werden. 

Während d'er Anzani-Motor feststehend ist, ist der ihm 
äußerlich ähnliche Gnome-Motor ein Rotations¬ 
motor, bekanntlich der beste und weitaus gebräuch¬ 
lichste französische Umlaufmotor. Aus den schwächeren 
7- und 9zylindrigen Bauarten (Abb. 3) haben sich durch An¬ 
einanderkuppeln von zwei 
Motorsystemen die doppelt 
so starken 14- und 18zy- 
lindrigen ergeben. Der letz¬ 
tere, mit einer Stärke von 
200 PS, ist auch erst im 
Kriege herausgekommen und 
nicht in die Tabelle aufge¬ 
nommen, da nähere Anga¬ 
ben darüber fehlen. Die 
Zylinder stehen in einer 
Ebene und arbeiten auf 
eine gemeinschaftliche 
Kurbel. Durch die hohlge¬ 
bohrte Kurbelwelle wird das 
Gas in das Kurbelgehäuse 
geleitet und bei der norma¬ 
len Bauart durch ein im 
Kolben befindliches Einlaß¬ 
ventil in den Explosions¬ 
raum eingeführt. Bei einer 
kurz vor dem Krieg heraus¬ 
gebrachten neuen Bau¬ 
art ist jedoch nur noch 
ein Ventil vorhanden (Ab¬ 
bildung 4), und zwar e i n 
Auspuffventil im Zy¬ 
linderkopf, durch das 
gleichzeitig bei der 
Abwärtsbewegung 
des Kolbens die Luft 
eingesaugt wird. Im 
unteren Zylinderteil sind 
10 Schlitze d ange¬ 
bracht von je 25 mm Länge 
und 5 mm Höhe, durch die 
während der tiefsten Stel¬ 
lung des Kolbens das Gas 


in den Zylinder einströmt und sich mit der vorher ein- 
gesaugtei Luft vermischt. Dieses „ Einventil-Sy- 
s t e m“ (Monosoupape) hat den Vorteil bedeutender Einfach¬ 
heit und läßt auch einen Vergaserbrand fast überhaupt nicht 
mehr zu, der vorher infolge mangelhaften Arbeitens des Ein¬ 
laßventils ziemlich häufig vorkam. Die Zylinder sind in 
das aus zwei Teilen bestehende Kurbelgehäuse eingeklemmt 

und an ihrem unteren Ende 
am Kurbelgehäuse noch¬ 
mals durch einen durch¬ 
löcherten Ring g geführt. 
Das Auspuffventil a hat 
50 mm Durchmesser und 
wird durch die einströmende 
Luft sehr günstig gekühlt. 
Auf sehr einfache Weise 
wird die Veränderung der 
Tourenzahl bewirkt, nämlich 
durch eine Verstellung 
der Nocken, infolge 
deren die Stößel b mehr 
oder weniger hoch gehoben 
werden — zwischen 3 und 
10 mm — wodurch der 
Kipphebel c das Ventil 
länger oder kürzer öffnet. 
Die Kolben f sind aus dem 
vollen Stahl gedreht, und 
das Pleuelstangenlager ist 
direkt in s’e hineinge¬ 
schraubt. Die Oelung ist 
eine sehr reichliche, da bei 
der erhöhten Temperatur 
der Zylinder das Oel stark 
verbraucht wird. Auch die 
Zylinder sind aus vollem 
Stahl gedreht und besitzen 
2 mm Wandstärke. Wenn 
auch der Brennstoffbedarf 
beim Einventilmotor von 
380 auf 300 g pro PS und 
Stunde zurückge'ührt wor¬ 
den ist, so liegt doch noch 
in diesem verhältnismäßig 
hohen Brennstoff- und dem 
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Abb. 5. 16U i'S 18 Zylinder Le Khönc-Umlaufmolor. Abb. 7. 80 PS 8 Zylinder De Dion-Bouton-Molor mit Luil&chraubengebläse. 


starken Oelverbrauch der größte Nachteil der Rotations- 
motoren. Durch die Verstellung des Einlaßventils läßt sich 
die Tourenzahl der Einlaßventil-Bauart von 1250 auf 300 
herabdrücken. 

Neben dem Gnöme-Rotationsmotor hat sich nur noch 
der Le Rhöne-Umlaufmotor in Frankreich durch¬ 
gesetzt und bekanntlich haben sich die beiden Werke nun¬ 
mehr zu einem verschmolzen. Die gebräuchlichsten Typen 
dieses Motors sind in der Tabelle ausgeiührt, und Abb. 5 
zeigt den stärksten davon. Beim Le Rhöne-Motor wird das 
Gasgemisch nicht durch das Kurbelgehäuse, sondern durch 
besondere außen liegende parabolisch gekrümmte Rohr¬ 
leitungen in den Zylinderkopf eingeführt. Diese Rohrleitun¬ 
gen liegen in der Umdrehungsrichtung hinter den Zylindern, 
damit sie durch die vorbeistreichende Luft etwas erwärmt 
werden. Die beiden auf dem Zylinderkopf liegenden Ventile 
sind gesteuert, und eine Einventilbauart ist bei dieser Art 
der Gaszuführung nicht durchführbar. 

Außer den beiden erwähnten Umlaufmotoren ist nur 
noch der Clerget-Rotationsmotor im Gebrauch, 
der aber mit diesen beiden sich nicht messen kann. Wäh¬ 
rend diese Umlaufmotoren lediglich durch den Wind der 
Fluggeschwindigkeit und ihre eigene Umdrehungsgeschwin¬ 
digkeit gekühlt werden, ist beim Renault-Motor ein 
besonderer Luftventilator vorgesehen (Abb. 6). 

Der Renault-Motor Ist ein feststehender Motor mit 
zwei Zylinderreihen, die zueinander in einer V-Form von 


60° stehen. Dem ganzen Motor ist ein Ventilatorgebläse in 
einer Aluminiumverkleidung vorgelegt, durch welches eine 
gleichmäßige Kühlung aller Zylinder erreicht 
wird. Auch ermöglicht diese zwangsweise Luftzuführung 
einen Einbau des Motors in einer vollständig eingeschosse¬ 
nen Karosserie. Allerdings verbraucht der Ventilator nahezu 
10 Proz. der Motorleistung und wiegt 12 bis 15 kg 
je nach Stärke des Motors. Durch die intensive Kühlung ist 
aber der Renaultmotor, der aus dem bewährten Automobil¬ 
motor desselben Konstrukteurs hervorging, außerordentlich 
betriebssicher und auch für eine langdauernde Bean¬ 
spruchung geeignet. Mit ihm wurden auch seinerzeit die 
ersten Dauerrekordes aufgestellt, von denen der 13stündige 
Flug von Foumy im September 1912 erst Anfang 1914 
durch deutsche Flugzeuge überboten worden ist. Der Benzin¬ 
verbrauch des Renaultmotors ist zwar wesentlich geringer, 
wie der von Rotationsmotoren, aber immer noch ist er 
stärker, als der von unseren deutschen Flugmotoren bean¬ 
spruchte Betriebsstoffaufwand. Der Renaultmotor ist mit 
seinen 1800 Umdrehungen in der Minute der am Schnellsten 
laufende Flugzeugmotor und benötigt für den Propeller eine 
Untersetzung. Es ist deshalb die im Verhältnis 2 zu 1 unter¬ 
setzte Steuerwelle gleichzeitig als Propellerwelle 
ausgebildet. Er gilt als der beste französische Flugmotor. 

Eine Nachahmung des Renaultmotors ist der De Dion- 
Bouton-Motor (Abb. 7), der sich nur dadurch unter¬ 
scheidet, daß seine Zylinder in einem Winkel von 90° zu- 



Abb. 6. 90 PS 12 Zylinder Renault - Motor mit Luftk&hlungsgebläse. Abb. 9. 150 PS 9 Zylinder Salmson - Motor in liegender Anordnung mit 

Propellergetriebe (unten der Auspuffrohrring). 
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einander stehen und die Propeller¬ 
achse unabhängig von der 
Steuerwelle ist, da diese Anordnung 
von Renault patentiert \ist. Beide 
Motoren sind in gleicher Weise auf 
zwei Stahlrohr-Traversen gelagert. 

Wohl die erfolgreichste franzö¬ 
sische Flugzeugfirma war die S o - 
ciete des moteurs Salm- 
s o n in Billancourt an der Seine. 
Sie baut den einzigen in Gebrauch 
befindlichen wassergekühlten 
Motor in Frankreich und hat auch 
vor allem nach England außerordent¬ 
lich viel zu liefern. Eine der wesent¬ 
lichsten Konstruktionseigenheiten die¬ 
ses Motors ist das der Kurbelwelle 
vorgelagerte Zahnradgetriebe, 
durch welches eine Pleuelstan- 
gen-Samm eischeibe ange¬ 
trieben wird, die in einem der Mo¬ 
tordrehung entgegengesetzten Sinne 
umläuft und so alle Pleuelstangen zu 
den Zylindern in genau die gleiche 
Lage einstellt. Die Ventilfedern 
sind Armfedern, was nicht nur 
eine leichte Auswechslung derselben 
erlaubt, sondern auch eine sehr gute 
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Abb. 8. 200 PS 14 Zylinder Salmson-Motor mit direkt 
gekuppeltem Propeller, in ein Flugzeug eingebaut. 


123 

Kühlung zur Folge hat. Dadurch 
werden Betriebsstörungen infolge Fe¬ 
derbruchs fast vollkommen ausge¬ 
schlossen. Die Zylinder sind an das 
Kurbelgehäuse eingeschraubt und an 
einem seitlichen Lappen gegen Ver¬ 
drehung gesichert. Die Salmsonmo- 
toren haben sich in allen Stärken 
(Abb. 8) von 100 bis 300 PS sehr 
gut bewährt und finden immer mehr 
Verwendung. Der 150 und der 
300 PS Motor werden liegend, 
d. h. mit vertikaler Achse 
(s. ,,D. L.-Z.“ 1913, S. 203, einen 

stehenden und einen liegenden Salm- 
sonmotoren - Einbau) eingebaut und 
besitzen zum Propellerantrieb ein 
Vorgelege (Abb. 9). 

Da sowohl in England wie in 
Rußland die Motorenindustrie nur 
wenig entwickelt ist, muß Frankreich 
auch noch an diese Länder eine 
große Anzahl Motoren liefern. Dies 
trägt anderseits wieder dazu bei, daß 
die Entwicklung des Motorenbaues in 
diesen Ländern gehemmt wird und sie 
auch späterhin auf französische Flug¬ 
motoren angewiesen sein werden. 


wurde kürzlich in der Wiener- 
Eine Ausstellung für Neustädter Militärakade- 
Flugwesen mie eröffnet. Der Erlös der Ver¬ 

anstaltung fließt wohltätigen Zwek- 
ken, und zwar der Fürsorge für Hinterbliebene verunglückter 
oder gefallener Flieger zu. Besonders erwähnenswert von 
den ausgestellten Gegenständen ist der bekannte Etrich- 
Eindecker als erstes österreichisches Flugzeug, auf dem 
Illner 1909 auf dem Wiener-Neustädter Flugfelde flog, ferner 
einige große Kampfflugzeuge, die im Verlauf des Krieges 
erbeutet wurden, sowie ein Flieger-Wahrzeichen, eine von 
Prof. Barwig entworfene Säule, deren freier Schaft zur 
Aufnahme von Nägeln bestimmt ist, deren Einschlagen 
zu wohltätigem Zweck während der Ausstellungsdauer er¬ 
folgen soll. 


Gegen die Abwanderung der schweizerischen Flieger 

nach dem Auslande sollen Maßregeln getroffen werden. U. a. 
haben Reynold, Parmelin, Burri, Durafour, Audemars, Bau¬ 
mann, Favre, Rupp und Kunkler der Schweiz den Rücken 
gekehrt, weil sie in ihrem Beruf im eigenen Lande keine 
lohnende Beschäftigung finden. Man möchte diesen Leuten 
gern Gelegenheit zur Betätigung in der Heimat bieten, wenn 
nur die Mittel vorhanden wären. Es wird nun in der Schweiz 
vorgeschlagen, vom Budget der Kavallerie einen gewissen 
Betrag abzuheben und der Ausbildung des Heeresflugwesens 
zugute kommen zu lassen. 

Die Pilotenschule von Lausanne, die der Hochschule 
für Luftschiffahrt und Mechanik in Lausanne angegliedert 
wurde, ist durch ein Schaufliegen eröffnet worden, an dem 
sich Cuendet durch seine Kunstflüge auszeichnete. 



Pie Motoren • Anlage de* an der Westfront zur Landung gezwungenen französischen Lenkballons „L'Alsace", 
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DIE ENTWICKLUNG DES LUFTKRIEGES IM JAHRE 1915. 

Nach englischen und französischen Berichten bearbeitet von Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 


„Zu Anfang des Jahres 1915 entwickelten die Franzosen 
auf ihren leichten Maschinen eine rege Tätigkeit und be¬ 
wiesen dabei die gleiche Begabung für den Luftkriegsdienst, 
wie die englischen Flugzeuglührer. Einige von ihnen leiste¬ 
ten ganz besonders Hervorragendes, so Pegoud, der be¬ 
kannte Erfinder des Looping the Loop, der als erster es 
wagte, bei Nacht aufzusteigen und über die deutschen Linien 


Immer wurden bei uns (d. h. bei den Ententetrup¬ 
pen) große Geschwaderflüge (Abb. 1) organisiert, an denen 
englische und französische Flieger gemeinschaftlich teil- 
nahmen, die es sich zur Aufgabe machten, die Eisenbahnver¬ 
bindungen und Automobilkolonnen anzugreifen und vor allem 
auch die deutschen Hauptquartiere, um so das Gehirn der 
gegnerischen Streitmächte zu zerstören. In dieser Hinsicht 



Abb. 1. Englisch - französischer Flugzeugpark in Nordfrankreich. Rechts vorn kleine Shopwith- und Bristol- 
Doppeldecker, davor zwei Moräne • Eindecker. 


zu fliegen, um dort Bomben zu werfen. Ein kleines Licht 
genügte ihm, um seinen Heimatflughafen zu finden und glatt 
zu landen. Ein weiterer Herr der Luft war der englische 
Sergeant Louis Noel, der die nächtlichen Flüge in großer 
Zahl ausführte. Seinem Beispiel folgte sein ganzes Ge¬ 
schwader, das in der Gegend von Reims arbeitete und dem 
es zur Gewohnheit wurde, nachts zu fliegen. Leider sind 
diese beiden Helden später im Luitkampf gefallen, gegen 
die von den Deutschen Mitte 1915 herausgebrachten Fokker- 
Kampfeindecker. Die französischen Flieger zeigten mehr 
unerschütterliche Verwegenheit als ihre Gegner, und im 
Luftkampf tauchten sie schneller und tiefer; kurz, sie setz¬ 
ten ihr Leben häufiger und gewagter aufs Spiel, verminder¬ 
ten dabei aber die eigene Gefahr durch gute Handhabung 
ihrer Maschinen. 


wurde zu Anfang des Krieges wenig von den Verbündeten 
getan, da sie alles, was sie an Maschinen hatten, dringend 
zur Aufklärung benötigten und für andere Zwecke nichts 
erübrigen konnten. 

Auch waren die kleinen Veisuchsbomben, die anfäng¬ 
lich verwendet wurden, nicht dazu angetan, großen Schaden 
anzurichten. Erst nachdem sich auf allen Teilen der Front 
der Stellungskrieg entwickelt hatte und so seltsame 
neue Verhältnisse in das moderne Kriegswesen gebracht 
hatte, hatten die geistig so regsamen Franzosen bald eine 
Maschine hervorgebracht, die sich besonders zum Angriff 
auf die feindlichen Verbindungslinien eignen sollte. Es 
war ein großer, von den Brüdern V o i s i n herausgebrachter, 
ausschließlich aus Stahlrohren hergestell¬ 
ter Doppeldecker (Abb. 2), der mit einem 200 PS 



Abb. 2. Normaler 200 PS Salmson-Voiain-Doppeldecker (Bombenapparat). Das Seitcnsteuer trägt die Farben der Tricolore. 
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Abb. 5. Gilbert au! seinem Jagd - Eindecker (avion de chasse) „Le vengeur“, von einem anderen Flugzeug ans auf¬ 
genommen. 


Salmsonmotor ausgerüstet war. Sowohl der Apparat wie 
der Motor haben sich sehr gut bewährt, und wohl alle großen 
Angriffe auf deutsche Städte sind fast ausschließlich mit 
diesen Bombenflugzeugen ausgeführt worden. Sie vermochten 
mehrere, sehr schwere Bomben zu tragen, die mit einem 
neuen, geheimen Sprengstoff geladen waren. Bei den Ver¬ 
suchen mit diesen Bomben schlug eine derselben ein Loch 
in den Boden von etwa 9 m Durchmesser und 1,50 m Tiefe. 
Sie dienten besonders zur Zerstörung von Eisenbahnbrücken, 
zum Angreifen von Transportzügen und auch zum Auf¬ 
wühlen der beständigen Heeresstraßen, um auf diese Weise 
die Truppenbewegungen und die Nachfuhr von Lebensmitteln 
und Munition zu behindern. Das Gewicht dieser Bomben 
beträgt etwa 65 kg, neben denen aber noch eine kleinere 
Bombenart von 10 kg verwendet wird, von denen eine ent¬ 
sprechend größere Anzahl mitgenommen werden kann. 
Solche werden auch von unseren 
(d. h. der Entente) leichten und sehr 
schnellen Flugzeugen mitgenommen. 

Der Schaden, den sie anrichten, könnte 
wohl schnell von den deutschen Pio¬ 
nieren wieder ausgebessert werden; 
wenn aber ein Geschwader von 
Bombenflugzeugen einen wichtigen 
Punkt mit solchen kleinen Bomben 
zu belegen hätte und immer im Kreis¬ 
flug zwischen dem betreffenden Punkt 
und seiner Ergänzungsbasis sich hin 
und her bewegen würde, würde auch 
mit solchen kleinen Bomben sich ein 
Erfolg erzielen lassen. Haben doch 
auch die Deutschen mit ihren Ende 
1914 herausgebrachten neuen Ma¬ 
schinen dieselbe Taktik angewendet 
und uns (d. h. der Entente) empfind¬ 
liche Verluste durch ihre immer mit 
viel Aufmerksamkeit durchgeführten 
Angriffe beigebracht." . . . 

„Im Laufe des Jahres 1915 ent¬ 
wickelte sich ein immer erbitterterer 
Kampf der Flugzeuge un¬ 
tereinander, die von nun ab 
fast täglich in den Armeeberichten 
erwähnt wurden. Dabei ergaben sich 
zahlreiche interessante Anhaltspunkte 
für die Verluste in den Luftkämpfen. 

So wurde in einem Monat, in dem 
amtliche englische Berichte 
nicht weniger als 75 einzelne Ge¬ 
fechte mit deutschen Fliegern be- 
kanntgaben, der Verlust von 9 bri¬ 
tischen und 8 deutschen Masclrnen 
festgestellt. In derselben Zeit be¬ 
haupteten die deutschen Berichte, 14 
englische und 3 französische Flug¬ 


zeuge vernichtet zu haben, während die Franzosen 
nur 3 deutsche Maschinen als abgeschossen melden 
konnten, von denen eine auf dem Balkan abgeschossen wor¬ 
den war. In demselben Monat haben außerdem die Türken 
an den Dardanellen 7 Flugzeuge der Verbündeten 
heruntergeholt. Wenn wir nur die Verluste auf dem west¬ 
lichen Kriegsschauplatz in Betracht ziehen, so 
zeigt sich, daß die Verbündeten 11 feindliche Flugzeuge zer¬ 
stört haben, während die Deutschen 26 gegnerische Flugzeuge 
zum Absturz gebracht hatten. Daraus ist leicht zu folgern, 
daß Deutschland es noch einmal vermocht 
hatte, die Herrschaft in der Luft an sich zu 
reißen, wenn auch nicht über die Franzosen, so doch 
über die Engländer. — (Vgl. hierzu: „Die Entwicklung des 
Luftkrieges“, in dieser Zeitschrift, Jahrgang 1915, S. 178 
und 193 ff.) — Es ist hierzu zu bemerken, daß die britische 
Front in Frankreich damals etwa ein 
Viertel von der von französischen 
Truppen besetzten betrug. Zu diesen 
Frontverhältnissen müßte auch der 
Luftdienst im Verhältnis 
stehen, was er aber überraschen¬ 
derweise nicht zu tun schien; denn es 
hätten dann auch die Flugzeugver¬ 
luste in demselben Verhältnis stehen 
müssen, d. h. die französische Front 
hätte etwa mit einem Verlust von 
56 Flugzeugen zu rechnen gehabt. Da 
dies nicht der Fall ist und die 
englischen Verluste unver¬ 
hältnismäßig hoch waren, muß 
zugegeben werden, daß trotz des her¬ 
vorragenden Korpsgeistes des Kgl. 
Englischen Fliegerkorps 
die englischen Flugzeuge 
doch von den deutschen 
Kampfflugzeugen (siehe Bild 3) 
weit überflügelt worden 
s i n d.” 

„Diese Ueberlegenheit ; st unzwei¬ 
felhaft durch eine Ungleichheit 
des Flugzeugmaterials ver¬ 
ursacht worden. Als im Sommer 1915 
der furchtbare Zweirumpfdop¬ 
peldecker der Albatros¬ 
werke (die Russen nennen ihn 
„Zweischwanzflugzeug" und die Fran¬ 
zosen „Arminius") auf dem Kampf¬ 
platz erschien, war die Luftmacht 
der Verbündeten ernstlich bedroht. 
Denn nichts von den damals 
vorhandenen Flugzeugen 
erschien hinreichend, um 
es erfolgreich mit diesen 
Großflugzeugen aufnehmen 



Abb. 3. Deutscher Fokker-Kampf-Eindecker unter 
nahezu 45' aufsteigend. 
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Abb. 4 . Garros auf seinem Parasol • Moräne - Saulnier - Eindecker vor 
dem Start Vorn ist das durch den Propeller schießende Maschinen¬ 
gewehr sichtbar mit dem Hebel zum Einschalten. 

zukönnen. Ihre zwei 165 PS Mercedesmotoren gaben ihnen 
eine Geschwindigkeit von etwa 145 km in der Stunde, die sie 
während 8 Stunden beizubehalten vermochten. Ferner hatten 
sie zwei Maschinengewehre, eines vorn und eines hintei, was 
dem Gegner fast jede Möglichkeit eines Angriffes nahm. 

Es war ein Glück für die 
Verbündeten, daß die Fran¬ 
zosen gerade damals eine 
Anzahl von neuen, schnellen 
Moräne - Saulnier- 
Eindeckern in Auftrag 
gegeben hatten, die von un¬ 
seren besten Fliegern ge¬ 
führt wurden. Das erste 
dieser Kampfflugzeuge, die 
mit einem feststehen- 
denMaschinengcwehr 
ausgerüstet waren, 
das durch den Propel¬ 
ler feuerte, führte Ro¬ 
land Garros, der seinen 
deutschen Gegnern ein sehr 
gefährlicher Feind wurde (siehe Bild 4). Er führte 
einen Parasol-Eindecker, d. h. die Tragfläche 
war etwa 60 cm über den Rumpf ohne Unterbrechung 
durchgeführt. Der neue Morane-Jagdeindecker 
hatte wieder die Flächen seitlich am Rumpf und über dem 
vorn liegenden Rotationsmotor ein feststehendes Maschi¬ 
nengewehr. Um die Geschwindigkeit durch einen mög¬ 
lichst günstigen Luftabfluß zu steigern, war der Rumpf von 
nahezu rundem Querschnitt und trug auf der Oberseite hinter 
dem Kopf des Piloten eine tropfenförmige Auflage, wie sie 
im Jahre 1913 zum ersten Male bei dem Deperdussin-Renn- 
eindecker angebracht worden war. Ein solches Flugzeug 
führte auch Gilbert, der es „Le vengeur“ genannt hatte 
(Abb. 5). Mit diesen Flugzeugen wurde nun auf „Arminius“ 
Jagd gemacht, nachdem dieser schon 10 bis 12 französische 
und britische Flugzeuge abgeschossen hatte. Gilbert erreichte 
es als erster, erfolgreich gegen einen „Arminius“ vorzugehen, 
und nachdem diese kleinen Jagdeindecker sich als immer ge¬ 
fährlicher erwiesen hatten, wurde die Tätigkeit der Ar- 
miniusse an die russische Front verlegt, so daß diese nun 
die „Zweischwanzmaschine“ kennen lernten. 

Zweifellos war der „Arminius" ein furchtbares Kampf¬ 
mittel, und wenn seine Manöverierfähigkeit trotz seiner gro¬ 
ßen Geschwindigkeit nicht der Wendigkeit der kleinen fran¬ 
zösischen Eindecker unterlegen gewesen wäre, so hätten die 


Verbündeten überhaupt nichts gehabt, was ihm nur an¬ 
nähernd gleich gewesen wäre. 

Die nächste Ueberraschung, welche die Deutschen den 
Verbündeten bereiteten, war das Erscheinen einer neuen 
Albatros-Bauart, eines 160 PS-Mercedes-Doppel- 
deckers, der ebenfalls z we i Maschinenge¬ 
wehre trug, weshalb er von den Engländern den Spott¬ 
namen „Hans und Fritz" erhielt. Diese Bauart war bei¬ 
nahe ebenso schnell wi« die des „Arminius“, aber von 
weit besserer Steuerfähigkeit. Um dieser 
neuen Luftgefahr zu begegnen, verließen sich die Engländer 
auf ihre neuen Bristol- und Shopwith-Doppel- 
d e c k e r kleinster Bauart, die zwar schnell genug waren, 
um „Hans und Fritz“ einzuholen, aber nur ein Maschinen¬ 
gewehr hatten, mit dem sie gegen die Breitseite von zwei 
Maschinengewehren im deutschen Flugzeug nicht ankom¬ 
men konnten. Diese englischen Doppeldecker besaßen 8 
bis 9 m Spanneite und trugen beiderseits nur ein Stielpaar. 
Der Bristol-Doppeldecker (Bild 6) besaß einen 
vollkommen runden Rumpf und erreichte eine Ge¬ 
schwindigkeit von 150 bis 160 km stündlich. Dieselbe Ge¬ 
schwindigkeit erzielte auch der kleine Shopwith-Dop- 
peldecker. der auch mit einem 80 PS-Rotationsmotor 
ausgerüstet war (Bild 7). Zu diesen beiden englischen Flug¬ 
zeugbauarten kam noch der französische Nieuport - 
Zweidecker, der ein Maschinengewehr auf 
dem oberen Tragdeck trug, das ihn befähigte, seinen 
Gegner von unten anzugreifen, in welchem Fall 
dieser seine Breitseite nicht in Tätigkeit setzen konnte. 
Die Wirkung dieser Jagdflugzeuge erwies sich offenbar aus 
dem allmählichen Verschwinden der Flugzeuge in der Bau¬ 
art des „Hans und Fritz" und 
durch Ersetzen durch einen 
Aviatik - Doppeldek- 
k er. mit zwei Maschinenge¬ 
wehren, der noch schneller 
und manöverierfähiger als der 
Nieuport-Zweidecker war. 

Zu gleicher Zeit, als diese 
Maschinen über der West¬ 
front erschienen, hatten die 
Franzosen ihre Avion-ca- 
non-Flugzeuge heraus, 
gebracht, die auch von 
Voisin erbaut wurden und 
vorn in der Karosserie eine 
Schnellfeuerkanone 
von 37 mm Kaliber 
tragen, die ein ein Pfund schweres Explosivgeschoß 
schleudert. Diese Kanonenflugzeuge (siehe Bild 8), 
die ersten ihrer Art, ermöglichten es auch den Fran¬ 
zosen, sich gegen die neuesten deutschen Zerstörer¬ 
flugzeuge, die Fokker-Eindecker, erfolgreich zu 
wehren, von denen innerhalb 30 Tagen nicht we- 


Abb. 7. 80 PS Shopwith-Doppeldecker mit 160 km Stunden- 
Geschwindigkeit. 


Abb. 6. 80 PS Bristol-Doppeldecker (für Verfolgung) mit rundem Rumpf. 
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Abb. 8. Sitzkasten und Fahrgestell eines neuen Voisin-Doppeldeckers 
( \vion - canon) mit 37 mm Hotschkifl - Maschinen - Kanone und 200 PS 
Salmson-Motor. 

nigcr als 14 englische Flugzeuge abgeschossen worden 
waren. Die Fokkerflieger hatten eine eigene Kampfmethode, 
indem sie, von oben angreifend, sich im Spiralflug fast kopf¬ 
über niederstürzten, und dabei auf den feindlichen Flieger 
einen Feuerkegel richteten, aus dem zu entkommen fast 
unmöglich war, sofern nicht ein hinreichender Panzerschutz 
vorhanden war, den man aber nach oben gar nicht vorsehen 
konnte, oder wenn das französische Flugzeug nicht eine 
stark überlegene Artillerieausrüstung hatte. So sahen sich 
die Franzosen gezwungen, auch Großkampf-Flug¬ 
zeuge herauszubringen."- 

„Die ersten Großkampfflugzeuge hatte wohl Italien n 
seinem Caproni-Zweimotorenflugzeug heraus¬ 
gebracht, das sich die Deutschen zum Vorbild genommen 
haben. (! ?) Da sie sich aber dessen bewußt waren, daß 
ihre Flieger sich in der Flugkunst mit denen der Franzosen 
und Engländer nicht messen können, haben sich die Deut¬ 
schen mit ihrer bekannten Energie und Tatkraft daran ge¬ 
macht, diese Flugzeugbauart zu verbessern. Dies ist 
ihnen auch gelungen, und für mehrere Monate 
Sicherten sie sich durch dieselben die 
Ueberlegenheit in der Luft. 

Die Aufgabe, diesen Luftriesen ein Gleichwertiges ent- 
gegcnzustellen, war ein interessantes Problem, und die rich¬ 
tige Antwort auf diese Dreadnoughts der Luft 
wurde von den Verbündeten mit großer Spannung erwartet.“ 

„Mit größter Eile machte sich Frankreich ans Werk, 
Großkampf-Flugzeuge zu bauen, mit denen im Frühjahr 1916 
eine große Offensive geplant wurde, und fast alle franzö¬ 
sischen Flugzeugfirmen haben solche in Angriff genommen. 
Am besten hat sich bis jetzt der Caudron-Zwei- 
motoren-Doppeldecker bewährt (Bild 9), der 
meist mit zwei 80 PS Le Rhöne-Motoren, oft aber 
auch mit 110 PS Clerget-Motoren ausgerüstet wird. 
Er zeichnet sich durch seine Geschwindigkeit und Steigfähig¬ 
keit aus, und kürzlich kam nach Saint Cyr ein solches 
Flugzeug zurück, dessen einer Motor zerschossen war, das 
aber noch mit dem anderen Motor allein in der Lage war, 
den Heimatflughafen zu erreichen, obwohl der Beobachter 
tot und der Führer verletzt worden war. 

Des weiteren sind zurzeit bei einer anderen Fabrik 
Großflugzeuge von 30 m Spannweite im Bau, die mit 
vier 120 PS Anzani-Motoren ausgerüstet werden 
sollen und zwei Maschinenkanonen erhalten wer¬ 
den. Auf dem Flugplatz Buc bei Versailles sind 
bereits 200 Schüler für Großflugzeuge in Ausbildung be- 
grif f en. 

Das größte Flugzeug hat endlich Voisin im Bau, einen 
Riesen-Dreidecker, der mit vier 140 PS Salm- 
Son-Motoren ausgestattet werden wird. Er soll eine 
Spannweite von ü b e r 40 m erhalten, und in seinem Rumpf 


11 Personen aufnehmen können. Diese Maschine wird in 
allernächster Zeit fertiggestellt werden.“- 

Man legt zurzeit in Frankreich wieder mehr Gewicht 
auf sehr starke und womöglich mehrmotorige 
Maschinen, weniger auf große Schnelligkeit. Die 
Hauptsache ist dabei eine möglichst starke artilleri¬ 
stische Armierung und hohe Betriebs¬ 
sicherheit und Betriebsdauer. Dabei ist es be¬ 
sonders interessant, zu sehen, daß damit auch mehr und 
mehr die Verwendung von stehenden Motoren, 
ja sogar von den bisher in Frankreich nur wenig verwendeten 
Motoren mit Wasserkühlung in den Vordergrund 
tritt. Ist es doch auch nur bei diesen bis jetzt den Fran¬ 
zosen geglückt, zuverlässig arbeitende Motoren von höhe¬ 
ren Pferdestärken (200 PS und mehr) herzustellen. 
Sobald es sich um längere Unternehmungen handelt, wie 
z. B. das Belegen deutscher Städte mit Bomben, reichen die 
mit Rotationsmotoren ausgerüsteten Flugzeuge nicht mehr 
in ihrer Leistungsfähigkeit aus, weshalb man dabei zu den 
mit Salmson-Motoren versehenen Voisin- 
Doppeldeckern greift. So hat sich auch hier er¬ 
wiesen, wie weitsichtig die deutsche Heeresver¬ 
waltung von vornherein gearbeitet hat, indem sie 
den wassergekühlten Standmotoren den 
unbedingten Vorzug gab. 

Aus diesen Berichten unserer Gegner und den aus der 
Tagespresse bekannt gewordenen Parlamentsreden geht dem¬ 
nach hervor, daß es weder den Franzosen, noch den Eng¬ 
ländern bis jetzt gelungen ist, Flugzeuge hervorzubringen, 
deren Leistungsfähigkeit der der Deutschen 
nachkäme, und auch im neuen Jahre scheinen nach den 
Verlustangaben der Tagesberichte diese Verhältnisse sich 
nicht wesentlich zu verändern. 


Der wortbrüchige französische Flic- 
Gilbert reklamiert! ger Gilbert durfte nach seinem er¬ 
neuten Fluchtversuch während der 
Dauer von sechs Wochen keine Besuche empfangen und 
darf seither nur zweimal wöchentlich unter der Bewachung 
zweier schweizerischer Offiziere ausgehen, jedoch in der 
Stadt kein öffentliches Lokal besuchen. Er hat nun die 
Unverfrorenheit, in einer Zuschrift an eine Genfer Zeitung 
gegen diese Behandlung zu protestieren und zu verlargen, 
daß er in einer Stadt der französischen Schweiz interniert 
werde. Wir möchten sehen, was für ein EntrüstungSoL rm 
sich in der welschschweizerischen Presse erhöbe, wenn 
einer der deutschen in der Schweiz internierten Flieger- 
Offiziere ein entsprechendes Verlangen nach „Versetzung*' 
äußern würde. 



Abb. 9. Caudron-Zweimotoren-Kampf-Flugzeug, das entweder mit zwei 
80 PS Le Rhone- oder zwei 110 PS Clerget-Motoren ausgerüstet wird 
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DER NEUE THOMAS-FLUGMOTOR. 


Die Thomas-Flugzeugwerke in Ithaka im Staate New 
York, von deren Flugzeugen in dieser Zeitschrift schon mehr¬ 
mals gesprochen worden ist, haben einen neuen Achtzylinder- 
Flugzeugmotor von 135 PS herausgebracht, der sich durch 
seine Einfachheit und Betriebssicherheit bei den Versuchen 
ausgezeichnet hat. Er wurde mehrmals vierstündigen Dauer¬ 
läufen mit Vollgas unterzogen, wobei eine Leistung von 
150 PS erzielt wurde. Da aber eine derartige Höchstbean¬ 
spruchung im Flugzeug nicht dauernd herauszuholen sein 
wird, hat man dem Motor eine nominelle Stärke von nur 
135 PS gegeben und zur Steigerung der Brennstoffersparnis 
einen kleineren Vergaser angeordnet. Während der ganzen 
Versuche hat sich, obwohl der Motor dauernd mit 2000 Um¬ 
drehungen in der Minute lief, keinerlei Betriebsstörung tech¬ 
nischer Art oder am Vergaser oder in der Zündung ergeben. 
Zurzeit ist man noch damit beschäftigt, die neuen Motoren 
eingehend in Flugzeugen zu erproben. Nachstehend geben 
wir Einzelheiten dieses Motors: 

Zylinder. Die Zylinder besitzen L-Form und sind in 
Paaren gegossen aus einem besonders guten Eisen von 
60 kg/qmm Festigkeit. Sie sind mit Kühlmänteln umgeben, 
die etwa 11 mm Zwischenraum für die Kühlwasser-Zirkulation 
freilassen und auch eine reichliche Kühlung der Ventile er¬ 
lauben. Die Kühlmäntel besitzen oben eine leicht abnehm¬ 
bare Abdeckplatte aus Aluminium (Bild 1), um ein Nachsehen 
der Ventile zu ermöglichen. Die Zylinderköpfe sind stark 
gerippt, um den Kühleffekt zu erhöhen und tragen unten 
einen starken Flansch, mit dem sie auf das Gehäuse durch 
Schrauben aufgesetzt sind. 

Ventile. Die Ventile bestehen aus Tungsten-Stahl 
und haben 11 mm Hub. Die Ventilfedern sind aus Vanadium¬ 
stahl hergestellt, wodurch sie auch im Dauerbetrieb mit 
höchster Beanspruchung betriebssicher sind. Die Stoßstangen 
haben quadratischen Querschnitt, sind im Zylinderfuß geführt, 
und werden direkt durch die Nockenwelle ohne Zwischen¬ 
schaltung von Stößeln betätigt, wodurch eine Vereinfachung 
des Ventilmechanismus und eine Gewichtsersparnis bezweckt 
werden soll (s. Bild 2). 

Nockenwelle. Die Nockenwelle ist dreimal ge¬ 
lagert und stark dimensioniert. Sie liegt in Lagern von 
Phosphorbronze zwischen den beiden V-förmig gestellten, 
einen Winkel von 90° bildenden Zylindersätzen im Kurbel¬ 


gehäuse, wobei auf eine besonders zuverlässige Oelzuführung 
Rücksicht genommen worden ist. Die Nockenwelle wird 
durch ein Getriebe aus Chromnickelstahl von der Kurbel¬ 
welle getrieben. 

Kurbelwelle. Auch die Kurbelwelle ist dreimal 
gelagert und aus Chromnickelstahl hergestellt, der eine 
Festigkeit von 80 kg/qmm besitzt. Die Wellen- und 
Kröpfungsstücke sind von kräftigem Durchmesser und hohl¬ 
gebohrt. Durch die Bohrung ist die Oelzufuhr zu den Kolben 
geführt. 

Pleuelstangen. Ein besonders guter Chromnickel¬ 
stahl von 170 kg/qmm Festigkeit ist für die Herstellung der 
Pleuelstangen verwendet, die, aufs sorgfältigste bearbeitet, 
eine große Materialstärke, geringes Gewicht und ausge¬ 
glichenen Gang miteinander verbinden. Die Gelenkbolzen¬ 
lager sind aus bester Bronze und in das oberste Ende der 
Pleuelstangen eingepreßt. Die Zylinder sind derart gegen¬ 
einander versetzt, daß je zwei Pleuelstangen nebenein¬ 
ander auf einem Kröpfungsstück der Kurbelwelle an¬ 
greifen können. 

Kolben. Bei den Motoren, die 2000 Umdrehungen in 
der Minute machen sollen, werden die Kolben aus Gußeisen 
verfertigt und auf das geringst zulässige Maß abgedreht. 
Bei den Motoren, von denen eine erhöhte Tourenzahl (bis 
zu 2500 Umdrehungen in der Minute) gefordert wird, werden 
die Kolben aus einer besonderen Aluminiumlegierung her¬ 
gestellt. 

Kurbelgehäuse. Das Kurbelgehäuse ist ein 
„Lynite“-Aluminiumguß von hohem seitlichen Querschnitt, 
der zur Verstärkung gegen Biegungsbeanspruchungen mit 
Längsrippen im Innern versehen ist. Die untere Abteilung 
des Kurbelgehäuses dient als Oelbehälter und' -sammler und 
ist an den oberen Teil angeschaubt, der beiderseits drei 
Backen zur Lagerung auf der Motorwelle trägt. 

Vergaser. Ein Zenith-Vergaser von 50 mm Gehäuse¬ 
querschnitt ist in der Mitte zwischen den Zylindersätzen 
angeordnet und durch zwei Aluminium-Rohrleitungen mit den 
beiderseitigen Zylindergehäusen verbunden, wobei die 
Leitungarohre in möglichst großen Radien gebogen sind. 

O e 1 u n g. Eine von der Kurbelwelle betätigte Oel- 
pumpe treibt unter starkem Druck das Oel nach den 
einzelnen Punkten, vor allem nach der in der Kurbelwelle 
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Abb. i. 135 PS Thomas-Flugmotor (Seitenansicht). 
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Abb. 2. 135 PS Thomas - Flagmotor, von vorn gesehen, mit Propeller- 
Nabe (ohne Auspuffrohre). 


selbst untergebrachten Verteilungsleitung für die einzelnen 
Zylinder. 

Kühlsystem. Es ist nur eine Zentrifugalpumpe für 
das Kühlwasser eingebaut (s. Bild 3), von der aus eine zwei- 
aimige Leitung nach den Außenseiten der Zylinder führt 
(Bild 1). Ein besonderer in die Leitung eingebauter Ver¬ 
teiler sorgt für eine gleichmäßige Zuführung des Kühlwassers 
in die beiden Messingrohre. Es werden im ganzen nur vier 
Schlauchverbindungen für die Leitung erforderlich.- Das¬ 
selbe Zahnradgetriebe, das die Pumpe betätigt, dient auch 
zur Bewegung des mit einem Doppel-Verteiler ausgerüsteten 
Magnetapparats. 

Propellerwelle. Die Propellerwelle wird von der 
Kurbelwelle vermittels eines Vorgeleges aus Chromnickel¬ 
stahlrädern getrieben, das je nach Bedarf für eine Unter¬ 
setzung der Kurbelwellen-Tourenzahl von 2000 in der Minute 
auf 1000 bis 1500 Umdrehungen eingesetzt wird. Die Motor¬ 
welle ist doppelt in Kugellagern gelagert, die die Verwendung 
sowohl von Zug- wie von Druck-Propellern zulassen. Das 



Abb. 3. 135 PS Thomas - Flagmotor, von hinten gesehen, mit Andreh¬ 
kurbel and Aaspaffstatzen. 

Untersetzungsgetriebe ist in ein Aluminiumgehäuse einge¬ 
schlossen und mit einer guten Oelung versehen. 

Der neue Thomas-Flugmotor, Modell 8, wird 
durch folgende Angaben gekennzeichnet: 

Bauart : 8 Zylinder, V-Form, Viertakt. 

Bohrung : 100 mm. 

Hub : 140 mm. 

Stärke : 135 PS. 

Umdrehungszahl der Kurbelwelle : 2000—2500. 
Umdrehungszahl des Propellers : 1000—1500. 

Oelung : Nach allen Teilen gepumpt, Vorrat für 5 Stunden 
im Kurbelgehäuse. 

Vergaser : Zenithvergaser. 

Benzinverbrauch : 64 Liter in der Stunde. 

Oelverbrauch : 4,5 Liter in der Stunde. 

Gewicht : Mit Vergaser, Magnet, Andrehkurbel, Propeller¬ 
nabe und Vorgelege 250 kg. 


ist in der letzten Aprilwoche zwei- 
Die schweizerische mal auf dem Luftwege verletzt wor- 

Neutralität den, durch einen deutschen und 

durch zwei französische Flieger, 
wiederum in dem imglücklich gelegenen Landzipfel von 
Pruntrut an der schweizerisch-deutsch-französischen Grenze. 
Beide Verletzungen erfolgten unfreiwillig durch Irrtum; 
Bomben wurden nicht abgeworfen. Der deutsche Flieger 
ist von der Heeresleitung bestraft worden, und ebenso auch 
die französischen Flieger. Außerdem hat die deutsche 
Heeresleitung grundsätzlich alle Flüge an der Schweizer 
Grenze verboten, und es wird im Einverständnis mit den 
schweizerischen Behörden der Grenze entlang eine neutrale 
Zone geschaffen. Unterdessen hat der schweizerische Gene¬ 
ral verfügt, daß zur Beschießung eines grenzverletzenden 
Fliegers nicht mehr der Befehl eines Offiziers abzuwarten 


ist, sondern daß auch Schildwachen und Unteroffiziere ohne 
weiteres das Feuer eröffnen sollen. Um zu verhüten, daß 
ausländische Flieger für schweizerische gehalten werden 
können, hat der General nochmals genauer festgesetzt, inner¬ 
halb welcher Grenzen sich die schweizerischen Flieger auf 
ihren Uebungsfahrten zu halten haben. Im Norden geht 
diese Linie von Neuenburgersee nach Biel, der Aare entlang 
bis zur Limmatmündung und über Winterthur, Wil und 
St. Gallen nach Altstätten südlich vom Bodensee. 

Der österreichische Flieger Wanneck, der vor dem 
Kriege ein ständiger Gast auf dem schweizerischen Flug¬ 
feld von Dübendorf war, meldet, daß er sich im Offiziers¬ 
lager von Ziestschanka bei Aschita in Ostsibirien befindet. 
Kurz vor seinem verhängnisvollen Flug aus Przemysl, der 
ihn in Feindeshand brachte, war er zum Unteroffizier be¬ 
fördert worden. 
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HÖHENREKORDE DER DRACHEN - AUFSTIEGE. 

Von Wilhelm Krebs. (Holsteinische Wetter- und Sonnenwarte Schnelsen.) 


Die Ausführungen im Maiheft 1915 der „Deutschen Luft¬ 
fahrer-Zeitschrift“ über einen Höhenrekord der Drachen¬ 
aufstiege (S, 78) ergänze ich dahin, daß er in den acht 
Jahren, seitdem er in amerikanischen Händen ist, von 
diesen noch eine Aufbesserung erfahren hat. Am 5. Mai 
1910 wurden vom Mount Weather in Virginia aus 7265 
Meter Meereshöhe erreicht. Das gelang mit zehn Drachen 
von zusammen 63,5 Quadratmetern Fläche und mit einem 
Aufwand von 14 Kilometern Stahldraht. 

Im Vormonat April 1910 waren ebenfalls schon wieder 
7000 m überschritten worden. Am 11. April 1910 hatten 
neun Drachen von 58,2 Quadratmetern Fläche, mit 12 900 
Metern Stahldraht, 7009 Meter Meereshöhe erreicht. Diese 
beiden Drachenaufstiege reihten sich also dem bereits er¬ 
wähnten Rekord auf stieg auf 7044 Meter vom 3, Oktober 
1907 an. Die drei erreichten Höhen, jenseits 7 Kilometer, sind an 
sich ein besonderer, dieser Drachenstation zustehender 
Rekord. Bemerkenswert erscheint an den drei Tagen, an 
denen diese Höhenstufe von Drachen überstiegen wurde, 
die sehr übereinstimmende Wetterlage. 

Es handelte sich in jedem Falle um ausgeprägtes Hoch¬ 
druckwetter im Umkreis des Observatoriums, nicht, wie 
bei dem Ballonrekord vom 7. Dezember 1911*), um die 
Vorderseite eines nahenden starken Tiefs. Die hier mit¬ 
wirkende Hebung durch große Luftmassen, die bis in be¬ 
deutende Höhen im Aufsteigen begriffen waren, wurde an 
allen drei Rekordtagen des Drachenaufstieges, dem 
3. Oktober 1907, dem 11. April und dem 5. Mai 1910, er¬ 
setzt durch eine andere, ähnlich großzügige Eigenheit der 
Atmosphäre, die in der Tat auch den besonderen Anforde¬ 
rungen des Drachensteigens entsprach. 

Wie ich schon bei Mitteilung der neuen Rekordhöhe 
vom 5. Mai 1910, in einem Beitrage zu der Halbmonat¬ 
schrift „Natur und Kultur“ vom 15. Dezember 1910 her- 


] ) Vgl. Wilhelm Krebs: Atmosphärische und magnetische Störungen, 
Nr. 1314 »Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift“ 1915, S. 118. 


vorhob (S. 181), handelte es sich damals um eine sehr 
gleichmäßige Strömung der Atmosphäre bis zu der er¬ 
reichten Höhe. Vom vierten Kilometer an aufwärts 
herrschte am 5. Mai 1910 reiner Nordwest- über Nordnord¬ 
westwind. Am 11. April 1910 herrschte schon vom zweiten 
Kilometer an reiner Westwind über westlichen Luft¬ 
strömungen bis unter 888 Meter herab. Am 3. Oktober 
1907 hatte vom fünften Kilometer an reiner Westnord-; 
westwind geherrscht, über mehr oder weniger westlichen' 
Winden bis zur Erdoberfläche herab. 

Da solche Wetterlagen immerhin des öfteren wieder¬ 
kehren, erhebt sich die Frage, weshalb nicht noch mehr 
Aufstiege über 7 Kilometer hinaus an dieser oder an 
anderen Drachenstationen erzielt sind. Die Antwort darf 
aus einem Berichte des hauptsächlich beteiligten Aerologen 
W m. R. Blair, im Bulletin of the Mount Weather Ob- 
servatory vom 8. April 1913, entnommen werden, (S. 247.) 
„Ein ernstlicher Versuch (effort) wurde bei diesen Auf¬ 
stiegreihen gemacht, eine gleichmäßige Höhe von 3,5 Kilo¬ 
metern über Meereshöhe zu erreichen.“ Es wurde also 
schließlich mehr Wert auf einen guten, eine gleichmäßige 
Uebersicht gestattenden Durchschnitt als auf hervorragende 
Ausnahmeleistungen gelegt. Das erscheint auch von den 
besonderen Interessen einer systematischen Erforschung der 
Atmosphäre durchaus geboten. 

Immerhin aber kann gelegentlich auch die Erreichung 
besonders großer Höhen von Wert sein. Für solche 
Zwecke fallen also dominierende Hochströmungen der 
Atmosphäre ins Gewicht, wie sie mit Hilfe der von mir 
an anderer Stelle empfohlenen Methode des Wogen¬ 
schnittes aus der Luftdruckverteilung festgestellt werden 
können. 3 ) 


3 ) Vgl. Wilhelm Krebs: Atmosphärische and magnetische Störungen, 
Nr. 13 14 «Deutsche Luftiahrer- Zeitschrift“ 1915, S. 118. Derselbe: Hoch- 
stflrme und Luftfahrten, Nr. 7 8 ff. «Deutsche Luftfahrer - Zeitschrift“ 1916, 
S. 93. 


wird von den Engländern un- 
Den deutschen Fokker- freiwillig ein gutes Zeugnis ausge- 
Flugzeugen stellt. „Wir besitzen jetzt“, meldet 

der Londoner „Aeroplane“, „ein 
Flugzeug, das so schnell ist wie die deutschen Fokker, zwei 
Insassen und ein Maschinengewehr tragen kann und sehr 
rasch ansteigt“ (vor kurzer Zeit behauptete dasselbe Blatt, 
die Deutschen machten mit den Fokkers mehr Geschrei, als 
der Mühe wert 6ei). „Der Erbauer des neuen Flugzeugs hat 
außerdem die den schnellen Apparaten anhaftenden Nach¬ 
teile völlig ausgeglichen durch ein sehr einfaches System 
von Luftbremsen, die die Schnelligkeit der Maschine schon 
stark vermindern, bevor das Flugzeug die Erde berührt.“ 
beschäftigen sich fortgesetzt die 
Mit der Krise im großen Verbände, ohne dabei viel 
französischen Flugwesen anderes als leeres Stroh zu dreschen. 

So hat die Ligue Aärienne 
Fran^aise kürzlich in einer vom Vorsitzenden Doumer 
geleiteten Versammlung den vom Generalsekretär Sabart- 
herz erstatteten Bericht des Arbeitsausschusses angehört, 
und die Ausführungen genehmigt, die „auf die Schaffung 
einer mächtigen Luftflotte von Flugzeuggeschwadern" hin¬ 
zielten. Selbstverständlich erwartet man von diesem Be¬ 
schlüsse die „Verwirklichung der schönsten Großtaten". Die 
Gallier sind für schöne Worte heute noch so empfänglich wie 
zu Cäsars Zeiten! 

Der Sohn des französischen Artillerie-Generals Malcor, 
Leutnant Malcor, ist als Beobachter mit dem Unteroffiziers¬ 
flieger Ancelin in der Nähe von Nancy tödlich verunglückt 
Bei einem Nachtflug fing das Flugzeug aus unbekannter Ur¬ 
sache Feuer und stürzte mit den verkohlten Leichen der 
Insassen ab. 


ist in einem Luftkampf bei Verdun 
Der französische Flieger getötet worden. Bobba war ein 

Andrö Bobba Flieger der älteren Schule mit dem 
Fliegerzeugnis Nr. 309 vom Dezember 
1910 und hat an vielen bedeutenden luftsportlichen Wett¬ 
bewerben, wie Paris—Madrid, teilgenommen. Ursprünglich 
Italiener, hatte er vor seiner Volljährigkeit für Frankreich 
optiert. Ebenfalls bei Verdun ist einige Tage später Graf 
Honorä de L a r e in t y - Th o 1 o z a n , ein sehr be¬ 
kannter Sportmann und Mitglied der Luftschiffahrtskom- 
mission des Französischen Automobil-Clubs, in einem Luft¬ 
kampf gefallen. 

Eine Zeppelinerinnernng in Paris. Die Pariser Unter¬ 
grundbahn läßt einen vom letzten Zeppelinangriff herrühren¬ 
den Bombentrichter umzäunen, um stets die Erinnerung an 
die Taten der „Boches“ wachzuhalten. 

Eine neue Welt-Höchstleistung hat am 28. Januar der 
englische Heeresflieger H. G. H a w k e r auf einem Kampf¬ 
flugzeug, einem Sopwith-Zweidecker, in Brooklands aufge- 
stellt, indem er die Höhe von 7200 m erreichte und damit 
den „anerkannten“ (??) Weltrekord von Audemars um 600 m 
schlug. So meldet die englische und französische Presse, 
für die die deutschen Höchstleistungen seit dem Kriege 
natürlich nicht existieren! 

Italienische Großtaten. Der Kronprinz von Italien, 
Umberto, hat in Tarent seinen ersten Flug auf einem Wasser¬ 
flugzeug ausgeführt. Am Steuer saß freilich nicht er, son¬ 
dern Leutnant Rossi, der zweimal „einen wundervollen Gleit¬ 
flug mit einer Sicherheit ausführte, die den zwölfjährigen 
Prinzen in Begeisterung versetzte und ihn veranlaßte, dem 
Flieger eine prächtige Brillantnadel mit seinen Initialen zu 
überreichen“. Evviva! 
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Generalversammlung des k. k. Oesterreichischen Aero-Clubs. 

Unter dem Vorsitz desf leitenden Vize-Präsidenten, Ge¬ 
neraldirektor Alexander Cassinone, hielt der Club am 
13. April im Hotel Imperial in Wien seine 16. Generalver¬ 
sammlung ab, an der außer dem Vorsitzenden die Aus¬ 
schußmitglieder Dr. Arnold Hildesheimer, Primarius Prof. 
Dr. Hans Lorenz, Großindustrieller Norbert Reichert, Dr. 
Anton Schiein, Kommerzialrat Robert Siercke und Dr. Julius 
Steinschneider, ferner die Mitglieder, Oberleutnant Heinrich 
Ritter von Boschan, Dr. Emil Edler von Hofmannsthal. 
Direktor Rudolf Klein, Inspektor Theodor Kövesdy, Dr. Otto 
Ritter v. Komorzynski, Paul Kürt, Major Rudolf Schimek und 
Gutsbesitzer Emst Szilanyi teilnahmen. Nach der Be¬ 
grüßungsrede widmete der Vorsitzende den Mitgliedern und 
Funktionären des Clubs, welche seit der letzten General¬ 
versammlung auf dem Felde der Ehre fielen, einen in herz¬ 
lichen Worten gehaltenen Nachruf, welcher von den An¬ 
wesenden zum Zeichen der Trauer stehend angehört wurde. 
Besonders gedachte er des schweren Verlustes, welchen der 
Club durch den Tod seines tatkräftigsten Ausschußmit¬ 
gliedes, Herrn Major Wilhelm H o f f o r y , erlitten hat, in 
welchem auch die gesamte Luftfahrt einen ihrer besten 
Pioniere verlor. Der Vorsitzende berichtete nun, daß der 
Aero-Club, in dankbarer Bewunderung der gewaltigen Hel¬ 
dentaten, welche unsere Luftfahrer in diesem Kriege er¬ 
ringen, angeregt von seinem leitenden Vize-Präsidenten, 
Herrn Alfred von Strasser, die Errichtung eines Flie¬ 
ger-Denkmals ins Leben gerufen hat, welches der 
Nachwelt den großen Ruhm unserer Flieger künden soll. 
Für dieses Denkmal sind bereits größere Betrüge gezeich¬ 
net, jedoch wird mit der offiziellen Sammlung erst nach 
dem Kriege begonnen werden. Weiter teilte der Vor¬ 
sitzende mit, daß Vize-Präsident von Strass er infolge des 
Verlustes seines auf dem Felde der Ehre gefallenen Sohnes 
beschloß, sich vom öffentlichen Leben zurückzuziehen und 
dem Club bekanntgab, daß er auch seine Stelle im Präsi¬ 
dium und Ausschüsse des Clubs niederlege. In der letzten 
Ausschußsitzung sprach der Ausschuß hierüber sein tiefstes 
Bedauern aus, und es wurde an Herrn von Strasser ein 
Schreiben gerichtet, von diesem Beschlüsse Abstand zu 
nehmen, worauf Herr von Strasser mitteilte, daß er infolge 
des schweren Schicksalsschlages dringend der Ruhe bedürfe, 
aber bis zur Rückkehr des im Felde stehenden Präsidenten, 
Herrn Baron Economo, gern zur Verfügung stehe, falls seine 
Hilfstätigkeit erwünscht oder notwendig sei. Der Club hat 
dieses Anerbieten dankbar angenommen und Herrn von 
Strasser für seine überaus verdienstvolle und bewährte Lei¬ 
tung des Clubs während dieser schweren Kriegszeit, als 
Zeichen der Dankbarkeit, die goldene Verdienst-Medaille 
des Cubs, die höchste Auszeichnung, die der Club zu ver¬ 
geben hat, verliehen. In Erfüllung seiner patriotischen 
Pflicht hat der Club, so wie bei der ersten Kriegsanleihe, 
auch bei der zweiten und dritten, je 10 000 Kr. gezeichnet 
und bar eingezahlt. Weiter wurden verschiedene Beträge 
für Kriegsfürsorgezwecke gewidmet. Für ein Fliegerdenk¬ 
mal, welches über dem Haupteingange der im Bau be¬ 
griffenen Fliegerkaseme auf dem Flugfelde in Wiener- 
Neustadt zur Aufstellung gelangen soll, widmete der Club 
den Betrag von 1000 Kr. Der Club ist ferner dem Flieger- 
Hilfskomitee in Wiener-Neustadt, einer Wohlfahrtsaktion für 
die Hinterbliebenen der in ihrem Berufe verunglückten 
oder im Kriege gefallenen Flieger, beigetreten. Dieses 
Komitee bringt nun eine künstlerisch in Federzeichnung aus¬ 
geführte Kartenserie zur Ausgabe, und hat der Club Serien 
hiervon übernommen, welche er seinen Mitgliedern zum 
Preise von 2 Kr. überläßt. Bei der von diesem Komitee 
ebenfalls zu veranstaltenden Ausstellung wird der Club 
durch sein Ausschußmitglied Dr. Arnold Hildesheimer 
bei der Eröffnungsfeier und Benagelung eines Flieger-Sym¬ 
bols vertreten sein. Im Berichtsjahre wurde eine große 
Anzahl von Führerdiplomen ausgestellt. Der Stand der Mit¬ 
glieder hat sich leider teils durch den Tod, teils auch durch 
Austritte etwas verringert, doch ist die Zahl infolge neuer 


Beitritte ziemlich die gleiche geblieben. Nach dem Berichte 
des Kassenverwalters Dr. Julius Steinschneider be¬ 
ziffert sich das bilanzmäßige Vermögen laut Abschluß 1915 
und Ausschluß der Anteile der in Liquidation getretenen 
Wiener Flugfeld-Gesellschaft auf 61 310,69 Kr., wovon 30 000 
Kronen in Kriegsanleihe angelegt wurden. Zu diesem Ver¬ 
mögen kommt nun noch eine Summe von 10 500 Kr. für die 
der Heeresverwaltung gänzlich überlassenen Baliqns samt 
Material, so daß der derzeitige Vermögensstand sich auf 
71 810,69 Kr. beläuft. Auf Antrag der Revisoren Dr. Otto 
Ritter von Komorzynski und Ernst B a d e f wird der 
Kassenverwaltung des Clubs einstimmig Entlastung erteilt. 
Betreffs des Standes der Wiener Flugfeld-Gesellschaft, mit 
welcher der Club einen Vertrag bezüglich Abhaltung von 
Veranstaltungen auf dem Flugfelde abgeschlossen hatte, 
wurde mitgeteilt, daß sich dieselbe in Liquidation befindet. 
Nachdem der fünfjährige Pachtvertrag der Gesellschaft mit 
der Gemeinde Wien abläuft, der neue Vertrag aber eine 
Pachtsumme aufweist, welche die Gesellschaft in den 
jetzigen schweren Verhältnissen, wo das Flugfeld in mili¬ 
tärischer Verwaltung steht und den Ausgaben keine Ein¬ 
nahmen gegenüberstehen, nicht bestreiten kann, wurde mit 
der Heeresverwaltung wegen Uebemahme des Flugfeldes in 
Verhandlungen getreten, welche gegenwärtig noch andauern; 
In der letzten Ausschußsitzung wurde ferner beschlossen, 
dem Bruder des Mitglieds Georg Schicht, Heinrich Schicht, 
Präsidenten der Georg Schicht A.-G. in Aussig, nachträglich 
für die großen Verdienste um die Luftschiffahrt, die goldene 
Verdienst-Medaille des Clubs zu verleihen. Georg Schicht 
erhielt diese im April 1914. War es dem Club auch in 
diesem Jahre nicht möglich, sportlich hervorzutreten, so 
wurde doch viel Ersprießliches geleistet. Ebenso wie im 
Kriegsjahre 1915 erscheint auch noch im Laufe dieses Monats 
das Jahrbuch 1916 desf Clubs, das wieder einen sehr reich¬ 
haltigen Inhalt aufweist, und dankt der Vorsitzende dem 
Vize-Präsidenten von Strasser für seine in der Kriegszeit 
bewährte Leitung des Clubs, ebenso dem Kassenverwalter, 
den Revisoren und allen Herren, die durch tatkräftige Unter¬ 
stützung dem Club ihre wertvollen Kräfte widmeten. Hier¬ 
auf wurde zur Wahl des Präsidiums, des Ausschusses und 
der Revisoren geschritten. Es wurden sämtliche bisherigen 
Funktionäre des Clubs wiedergewählt. Nach der Wahl 
hielt der Vorsitzende eine Rede, in der er der k. und k. und 
der verbündeten Heere gedachte, vor allem aber des Kaisers 
Franz Joseph, und schloß mit Hochrufen auf ihn, in welche 
Huldigung die Anwesenden begeistert einstimmten. 

Mül BOCHERSCHAU SM 

Flugmotoren. Von Hermann Dorner und Walter Isen- 
dahl, Ingg. Zweite Auflage, bearbeitet von Ing. Walter 
Isendahl (Flugtechnisch« BibL Bd. 1, der „Autot. Bibi.“ 
früherer Bd. 38). Berlin, 1916. Richard) Carl 
Schmidt & Co. 240 S. mit 94 Abb. Preis geb. 2,80 M. 

Mitten im Weltkrieg erscheint die zweite Auflage dieses 
Buches. Durch die Rücksicht auf die Interessen der Landes¬ 
verteidigung war es nicht möglich, alles, was die deutsche In¬ 
dustrie auf diesem Gebiete hervorgebracht hat und hervor¬ 
bringt, in diesem Werkchen zusammenzufassen. Die Bear¬ 
beitung konnte sich nur darauf erstrecken, die Uebersicht 
über die bekannten Flugmotorentypen zu vervollständigen. 
Die neuesten, bewährtesten deutschen Motoren sfind ausführ¬ 
licher behandelt worden als andere, z. t. veraltete, z. t. nicfyt 
mehr gebaute Motoren. Nach einer historischen Einleitung 
folgt ein ausführliches Kapitel „Allgemeines über Flug¬ 
motoren“. Daraufhin werden die Standmotoren (Reihen¬ 
motoren, V-Motoren, Sternmotoren) und Umlaufmotoren be¬ 
handelt, während der Anhang die beiden Ausschreibungen 
für den besten deutschen Flugmotor bringt. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 

Dss ReichsbankDirektorium macht jetzt bekannt, daß 
die Zinsscheine für die 5proz. Schuldverschreibungen des 
Deutschen Reichs von 1915 (III. Kriegsanleihe) in die 
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endgültigen Stücke mit Zinsscheinen umgetauscht werden. 
Der Umtausch geschieht durch die Umtauschstelle für die 
Kriegsanleihen, Berlin W8, Behrenstraße 22, und sämtliche 
Reichsbankstellen mit Kasseneinrichtung bis zum 22. August 
d. J. kostenfrei. 

Wir wollen nicht unterlassen, die Leser der ,.Deutschen 
Luftfahrer-Zeitschrift" darauf aufmerksam zu machen. Weite¬ 
res isft aus dem Anzeigenteil der Mai-Nummer unseres 
Blattes zu ersehen. 

Kapok und Kapok-Bekleidung für die Luftschiffahrt. Vor 

einigen Jahren wurde ein großer Plan, den Atlantischen 
Ozean mit einem Luftschiff zu überqueren, zu verwirklichen 
gesucht. Man mußte bei der Erreichung dieses Luftschiffes 
auch mit einem Niedergehen auf dem Wasser rechnen, und 
man umgab daher die Gondel mit einem breiten, starken 
Kapokfender, der sie auch zweifellos im Notfälle mit In¬ 
halt ausreichend schwimmend erhalten hätte. Dieser gute 
Gedanke ist inzwischen weiter ausgebaut worden. Die 
Gondeln einer Reihe von Freiballons sind mit Kapok 
abgepolstert und können daher Stößen bei der Landung 
besser begegnen, da solche durch das elastische Material 
erheblich abgeschwächt werden, ohne bei der Leichtigkeit 
eine wesentliche Gewichtsvermehrung herbeizuführen. 
Geht außerdem die Gondel auf Wasser nieder, ist sie voll 
tragfähig und vor dem Eindringen der Nässe geschützt. Die 
Lenkluftschiffe, deren Aufenthaltsräume für Besat¬ 
zung und Passagiere die Größe unserer D-Zugwagen aus¬ 
machen, sollten in ihren Sitzgelegenheiten nur Kapok als 
Stopfmaterial verwenden, und bei jeder Fahrt für jeden 
Passagier Kapokrettungsgürtel und -westen mitführen. 
Außerdem sind Kapokbombenfender für Landungszwecke 
bei ihrer Leichtigkeit gegenüber solchen mit Jute usw. nicht 
zu entbehren. Die Besatzung trägt am besten in ihrer Uni¬ 
form Kapokfutter. Besonders gilt dies für die Marineluft¬ 
schiffe, wo im Falle einer Katastrophe selten Zeit vorhanden 
ist, Rettungswesten usw. anzulegen. Ein besonderes Ka¬ 
pitel erheischt die Verwendung des Kapoks für die Flug¬ 
zeuge. Hier gebrauchen bereits seit Jahren die be- 
deutensten Fabriken der Branche den Kapok zum Polstern 
der Sitze im Flugzeug und des Randes der Karosserie. 
Gerade aber hier müßte das Material noch erheblich mehr 
angewandt werden. Wie der Seemann sein Schiff auch 
beim Untergang nicht verlassen will, so ist es heute das 
Bestreben der Flugzeugführer, ihr Flugzeug auch bei ge¬ 
fährlichen Stürzen nicht zu verlassen, nur muß alsdann der 
denkbarst beste Schutz gewährt werden, d. h. namentlich 
der Anprall der Karosserie ist möglichst abzuschwächen. 
Man halte den Boden denkbarst leicht, vermeide Holz¬ 
pranken, Stahlplatten usw., sondern nehme nur starkes 
Segelleinen auf Filzuntergrund und polstere dies innen mit 
einer kräftigen, etwa 20 cm starken Kapokschicht ab. Auch 
die schwersten Stöße werden erfolgreich abgefangen, na¬ 
mentlich das Splittern und die damit verbundenen schweren 
Verwundungen werden zur Unmöglichkeit. 

Es ist der erfreuliche Wunsch bedeutender Flugzeug¬ 
konstrukteure, auch im Flugzeug für die Insassen Schutz in 
weitestem Maße vorzusehen, und kann Kapok schon aus 
dem Grunde hier nicht übergangen werden, da es gewisser¬ 
maßen das Aluminium unter den Fasern ist und leichtes Ge¬ 
wicht im Flugzeugbau eine hervorragende Rolle spielt. Für 
die Schwimmer der Wasserflugzeuge hatte man an¬ 
fangs auch die Floßform vorgeschlagen, doch benutzt man 
heute größtenteils Bootsformen, die man in getrennte Kam¬ 
mern abteilt. Es ist nun mehrfach vorgekommen, daß ein 
solches Flugzeug bei Landungen in der Nähe der Küste auf 
spitze Steine aufgelaufen ist, die mehrere Kammern der 
Schwimmer zerrissen, und durch das Eindringen von Wasser 
den Wert der Schwimmer illusorisch machten. Hier ist es 
nötig, einen Notschutz zu schaffen, und zwar fülle man, 
unter Beibehaltung der Kammereinteilung, die Schwimmer 
mit Kapok an, was mit ganz geringer Gewichtsvermehrung 
getan ist. Die Schwimmer werden dadurch nicht nur an 
sich tragfähiger, sondern, werden Kammerzwischenwände 
zerrissen, bleibt die Tragfähigkeit trotzdem erhalten. Aller¬ 
dings packe man den Kapok nicht lose in die einzelnen 
Kammern hinein, sondern polstere gewissermaßen die Kam¬ 
mern innen mit wasserdicht verpacktem Kapok ab. Es 
braucht kaum besonders darauf hingewiesen werden, daß 
auch die Luftschifferbekleidung Kapok aufwei¬ 
sen muß: In hohen Regionen bei niederen Temperaturen 
ein hervorragender Pelzersatz, tragfähig im Wasser und da¬ 
bei von denkbar leichtem Gewicht. Auch ein Kapok- 


Sturzhelm existiert bereits, und hat sicher der Elastizi¬ 
tät und seines leichten Gewichts wegen seine volle Be¬ 
rechtigung. Derzeitig wendet gerade die Kaiserliche 
Marine für ihre Fliegertruppen der Verwendung von 
,,Kapoksteppstoff" erhebliches Interesse zu, und wird ein 
Teil der Sonderbekleidung vollständig mit Kapok ausge¬ 
rüstet. Kapok wird von den Deutschen Kolonial- 
Kapok-Werken, Rathenow, hergestellt. 

„Agfa“ - Farben - Platten für Aufnahmen in natürlichen 
Farben. Der in photographischen Kreisen durch ihre ,,Agfa‘‘- 
Erzeugnisse seit über einem Vierteljahrhundert bestens be¬ 
kannten Actien-Gesellschaft für Anilin-Fa¬ 
brikation, Berlin SO 36, ist es gelungen, ihre seit 
Jahren unter Aufwendung beträchtlicher Mittel betriebenen 
Versuche zur Herstellung edner „Farbenplatte" für 
Aufnahmen in natürlichenFarben gerade zu dem 
Zeitpunkt zum Abschluß zu bringen und mit ihrem Erzeugnis 
auf den Markt zu kommen, wo mangels der Einfuhr aus¬ 
ländischen Materials ein besonders dringendes Bedürfnis für 
eine derartige Platte vorlag. Der uns vorliegende bezügliche 
Prospekt mit ausführlicher „Arbeitsrvorschrift" enthält genaue 
Anweisungen für die Anwendung der neuen Platte, die in 
der Hauptsache mit jener für Autochromplatten übereinstimmt 
und durch die Photohandlungen ausgehändigt, auf Wunsch 
aber auch von der Fabrik postfrei zugesandt wird. Wenn 
auch in Anbetracht der durch die Verhältnisse bedingten 
schwierigen Produktionsverhältnisse vorerst nur die Größen 
9 X 12 und 13 X 18 cm geliefert werden, so dürfte doch damit 
der Hauptbedarf gedeckt werden können, um so mehr, als 
der Verkaufspreis nur unwesentlich jenen der Friedenszeit 
für das fremdländische Fabrikat übersteigt. Passende ,,Agfa“- 
Gelbscheiben sind in den Größen 4 Vi X 4^a, 6X6 und 
8X8 cm erhältlich. 

Es wäre zu wünschen, daß nicht nur jene Freunde der 
Photographie sich der neuen Platte bedienen, die bereits 
mit dem ausländischen Erzeugnis vertraut waren, sondern 
daß auch recht viele Neulinge auf dem Gebiete der Farben¬ 
photographie sich der ,,Agfa"-Farbenplatte zuwenden, um 
der deutschen Industrie Anerkennung für ihre Regsamkeit 
zum Ausdruck zu bringen. 


Denkt an uns! Sendet 

Oettern Ateifum 


Oettern <Öoli> 

# (G^dmundslüdO 

3*00retten. 

'Willkommenste Liebesgabe! 





Nr. 9 10 XX. 


133 


JFabrik für £uft- und 
JFlugzeug - Jttaterial 




„Howr 

Fahrttadiometer (Anemotadiometer) 

Zum Messen der relativen 
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

Unabhängig v. Temperatureinflüssen. 


9 Franz Sauerbier, I® 

Berlin SO 36, Forsterstr. 5/6. t 

Eschen 1 Aluminium- 

Rundstämme Hortlot wi Schweißpulver 


Statt Schalenkrcuz auch mit Flügelradantrieb (D. R. G. M ). 
wodurch Luftwiderstand geringer und Anzeigen genauer. 


„HOLD 


ff Tachometer f Motordreh¬ 
zahlen. In verschiedenen 
Größen, auch zum Ein¬ 
bau in Instrumententafel. 


in vorzüglicher Qualität liefert 



q JyJ 0 jy 11 Gfl. Cammerer, Oberstein a. Nahe. 


von 4 Meter aufwärts lang, 
liefern 

Carl Dornte & Sohn 

Hamburg 11. 



Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der 

relativen Fahrgeschwindigkeit, der Motordrehzahlen 

und der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 

Dr.Th. Horn, Leipzig 7 


Flugmotorenwerk 

suchen wir für sofort gegen hohen Lohn tüchtige 

Präzisionsdreher, Fräser 

und 

Horizontalbohrer 

BASSE &SELVE 

Altena (Westf.) 


Wer sich über Ungarn, Land und Leute, Naturschön¬ 
heiten und Reisewege unterrichten will, der lese: 

Filius: 
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Reisebeschreibung einer Fahrt durch ganz 
Ungarn mit über 200 photographischen Auf¬ 
nahmen und einem Geleitworte vom Präsi¬ 
denten des Kgl. Ungarischen Automobil-Clubs 
Sr. Exzellenz des Grafen Alexander Andrassy 


Preis elegant gebunden 5 Mark 


2 Pre 

•HM 


Verlag Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstraße 38. 
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Fernspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr. - Adr.: Atlas Coswigsachsen 



Carl Tiedemann 

Lack- und Lachfarben-Werhe 
Chemische Pabrik 

C oswig-Dresden 

Dresden — Prag — Berlin 

Das Fabrikat ergibt \ ^* eine spiegelglatte 

Fläche, ist elastisch und von vorzüglicher 

Spannkraft, wodurch die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird. 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 
auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und Atteste maß¬ 
gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. . . .. . . 


Jllustrierte 
Kriegs-Chronik des 


Daheim 


TTJie das Daheim 1861, 1866, 1870 die beiten Beriditeritatter, die beiten Zeichner ins Feld iandte, io wird es auch diesmal iein: mit 
W den veränderten und bereicherten Illitteln der Gegenwart wird das Daheim in feiner Kriegs-Chronik eine fortlaufende, eingehende 

zeitgenöllilche Geichidife diefes Krieges 

geben, liniere Kriegs-Chronik ioil den mitlebenden ein lebendes Bild großer Zeit, kommenden Geichl echtem ein 
Bronnen der Erinnerung iein. Schon das reiche erite Beit zeigt, was wir wollen und können, welche Kräfte uns willig zur 
Perfügung itehen. 

über nicht nur unterem aeutfchen Beere gilt unier Unternehmen, untere Kriegs-Chronik wird auch den tapferen, treuen Bundes- 
genoiien, wird der Armee der Oeiterreidiifch-ungarifchen ITlonarchie gerecht werden 

Ganz beionders möchten wir noch auf eins aufmerkiam machen. Die Erfahrung aller Kriege der Gegenwart lehrt, dafj der 
Soldat im Felde, Offiziere und Illannfchaften, fait wie nach dem lieben Brot, nach flachrichten von den ihm fernen Kriegsfchauplätjen, 
nach flachrichten aus der Beimat verlangt. Wer 1870/71 mitmachte, wird iich erinnern, wie Jedes Zeitungsblatt in den Quartieren, 
im Biwak von Band zu Band ging, bis es völlig zerfchlifien war. Untere Kriegs-Chronik wird daher unteren Kriegern doppelt, 
dreifach willkommen iein. Wer liebe Angehörige im Felde hat — und wer hätte iie nicht — kann ihnen keine heilere Gabe mit 
der Feldpoit ienden, als die Kriegs-Chronik des Daheim. 

Die einzelnen Lieferungen werden zwanglos in Zwifchenräumen von etwa 2 Wochen zum Preiie von 60 Pf. für Jede Lieferung 
erfcheinen. Beitellungen nehmen alle Buchhandlungen entgegen. 

Velhagen & Klafing, Verlagsbuchhandlung in Bielefeld und Leipzig 



vorzüglich bewährte Fabrikaie der 


Verkaufsbureau: 

Cüarlottenburg, Wilmersdorfer Straße 60/61 
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Eindecker ■ Doppeldecker 

Type Schneider 

sind bekannt als erstklassige Flugzeuge 
Höchste Schnelligkeit :: Größte Stabilität 


Auf LVG - Flugzeugen 

wurden siegreich bestritten 

Prinz Heinrich - Flug 1914 
Ostmarken-Flug 1914 
Dreieck-Flug 1914 (Vorgaberennen) 


Eigener Flugplatz und Fliegerschule ln Köslin (Pomm.) ♦ Fliegerschule in Berlin-Johannisthal 


in iMii 


Fernsprecher: Ober- 
schöneweide 430, 431 


Berlin- 


1*1 


Johannisthal 
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Handbuch | 
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| ein Lehrbuch | 

| Für den PraKfiKer | 

| ein Helfer bei | 

| Pannen jeder | 
! Art □! 

= = 
äiiiimmiii.... 



^IlllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllflllllllllllllllU; 

Viele 
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im Gebrauch 
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Herrenfahrer | 
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und alfe 

Praktiker 

gleich 

unentbehrlich 
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Ohne Chauffeur 

von Filius iff kürzlich in 


Erweitert, foweif erforderlich umgearbeifef und ergänzt durch einige 
vollkommen neue Kapitel und zahlreiche Bilder, berückfichfigf die 
neue Ausgabe des bekannten Werkes die 

filngUen Forllfchrllle des Automobils und Motorrades. 

Schon der Umffand, daß froß des Krieges eine neue Auflage er¬ 
forderlich wurde, beweiff, daß das von vielen taufend Sports- und 
Berufsfahrern benußfe Handbuch feiner großen Vorzüge halber 
von immer weiteren Kreiten als Lehr- und Nachfchlagewerk 

begehrt und gefchäßf wird. 
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Aus dem Inhalt: 


(1, 2, 4 Zyl.) / Der Schiebermotor / Der Zweitaktmotor / Betriebsstörungen des Motors (20 kleine Kapitel) / Störungen = 
1 des Schiebermotors (3 kleine Kapitel) / Die Kühlung der Motoren (Luft- und Wasserkühlung) / Störungen in der Wasserkühlung (9 kleine Kapitel) / Schmierung, = 
= Zündung und ihre Störungen (35 kleine Kapitel) / Der Vergaser (Spritzvergaser), Benzinbehälter und Benzinleitung, Oberflächenvergaser, Behandlung und = 
| Betriebsstörungen (31 kleine Kapitel) / Besondere Organe des Wagens, Rahmen, Achsen, Räder, Federn und ihre Behandlung / Die Lenkung und deren = 
E Betriebsstörungen / Kupplung und ihre Störungen / Das Getriebe, Arbeitsweise und Störungen / Der Kardan / Das Differential / Die Bremsen und E 
E Ihre Störungen ( Räder und Felgen / Luftreifen, Störungen und deren Beseitigung (21 kleine Kapitel) / Der Akkumulator und seine Störungen / Wie = 
E oft schmiert man? / Besonderheiten des Motorrads / Der Rahmen und die übrigen Teile des Rades (9 kleine Kapitel) / Uebertragungsarten / Zwei- s 
E aitzige Motorräder / Weitere nützliche Ratschläge / Aul der Fahrt / Die Ausstattung des Automobils / Kleine Winke (26 kleine Kapitel). E 
= • e 

| 405 Seilen mit fast 300Abbildungen ln Leinen gebund. M. -4,00 | 

I Porto für Inland 30 Pf., für Ausland ÖO Pf. | 
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ALBATROS 


Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROf-Flugzeugen 


7. Dezember 1910: Weltrekord im Passagierflag 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911 : Weltrekord im 
Passagierhöhenflag. Preis des Kriegsministeriams. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflag mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener Flagwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener Flngwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros - Militär - Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros- Militär- 
Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Daner-Rekord, indem er . sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


Werner Landmann stellt einen neuen Daaer-Welt- 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROtWERKE 

G.M. B.H. »BERLIN-JOHANNISTHAL 
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£ibf bei kühnen 

Luftangriffen durch seine unbedingte 
Zuverlassi^keii das Gefühl der Ruhe und 
Sicherheit in hdcbsfem Maße 
ZENITH - VERGASER- GESELLSCHAFT 
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Für die Flugzeugindustrie 

Protol-Imprtfgnierung, ges. gesch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S.H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 


Begründet 


wöriitz 179 Berlm-Neukölln 44.4t 


Kdllnieche Allee 


Inserate iD der „D.L.Z. 


Wir suchen zu baldigem Eintritt einen selbständigen, erfahrenen 

Konstrukteur 


für Wasserflugzeuge ln dauernde Stellung bei hohem Gehalt. 
Angebote, möglichst ausführlich, mit Angaben über Bildungs¬ 
gang, bisherige Betätigung, Militär Verhältnis und Gehalts¬ 
ansprüche unter Beifügung von Zeugnisabschriften erbeten 

Direktion der Gothaer Waggonfabrik A.-G., 

Gotha 


Fahrttachimeter 

Zum Messen der 
relativen Geschwindigkeit 
des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

D. R. G. M. 

Elektr. Ferntachameter 

zum Anzeigen der relativen Fahrtgeschwindigkeit, der Motor¬ 
drehzahlen und der Windgeschwindigkeit auf der Erde. 

„HOLU“ 

Tachometer und Tachographen 

für 

Motordrehzahlon. 

(Erstere in verschiedenen Größen, auch zum Einbau in die 
Instrumenientafel.) 


Dp. Th. HORN, 

Leipzig 7. 


H.W.Stirnkiihlsr H.W.SeitenkiililerH.W.Tragflächenkiihler 
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D. R. P. a. 


D.R.G.M, 


Höchste Kühlleistung • Kleinster Stirnwiderstand • Geringstes Gewicht 


Hans Windhoff Apparate- und Maschinenfabrik Aktien-Gesellschatt 

Berlin-Schöneberg 
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FLUGZEUGWERKE m.b.H 

SCHWERIN/MeckL 














J-**HH* t 


= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier* 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO26,Oranien8tr.20 


Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 



l ■ I | M i 
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c) D^A^AHToJEl^T 

WepböfcvÄ jBip PpopeUßEbauLi 

Berlin 0.54 Boxhaöenejp Öitp. Sß 



vorzüglich bewährte Fabrikaie der 


Verkaufsbureau: 

Charlottenburg, Wilmersdorfer Straße 60/61 
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.OriginalDoecKer-BaracKen 


r RlSC*KE 


RrSCHn 




Franz Reschkc 

RFRT.IU SQ?,6 MtfeusserUferT 


setzbar ohne Mate¬ 


liefert sofort 


Christoph & Unmack A.-6 

Niesky, O.-L. 


Stahlröhren, Stahldrähte, 
Stahlseile, Spannschlösser, 
Seilrollen, Ösenspiralen, 
Gashebel, Stellhebel, Spiegel, 
Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke usw. 


SIECKE & SCHULTZ 

BERLIN SW. 6S. 

gegr. 1869. 


Für unser 


Flugmotorenwerk 


^ suchen wir für sofort gegen hohen Lohn tüchtige 


Wegen Umwandlung der 

Brandenburgischen Flugzeugwerke 
G. m. b. H., Brandenburg a. H., 


Präzisionsdreher, Fräser 

und 

Horizontalbohrer 

BASSE &SELVE 

Altena (Westf.) 


Hansa-und Brandenburgische Flugzeugwerke 
Aktiengesellschaft, Brandenburg a. H., 

tritt erstere in Liquidation. Etwaige Forderungen 
an dieselbe wollen beim Liquidator der Branden¬ 
burgischen Flugzeugwerke G. m. b. H., dem Kauf¬ 
mann Richard Voigt in Brandenburg a. H. f Roon- 
straße 7, geltend gemacht werden. 
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Mit U-H Zündung 

erhielt August Euler am 31. Dezember 1909 das 

Erste Oeutsche Flugzeugführer-Patent 




Unterberg & Heimle, Durlach 

Berlin SO 16, Köpenicker Str. 40/41: Lager u. Reparaturwerkstätte 
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Spezialität: 

Ia verz., hochfester 



für Luftfahrzeuge aller Art. 

Ia Röslauer Oesenspiralen. 

Ia Röslauer Drahtseile und Kabel. 
Zuverlässigste Qualitätsware ersten 
Ranges. 

Stahl -Drahtwerk Röslau 

in Röslau (Bayern). 


Kennen Sie 

i's Mi 


lilllililil 1 Ulli l II ü 1111111111 1 1 i I 


Prospekt« kostenlos durch 

Klosln$&Co.(Ls.h.t 

Berlin V. 9, LInhstroBe 38 


Durch die Photohändler prompt lieferbar: 

.Ma-Mnpin" 




„Agfa-Extrarapid“ / „Agfa-Special“ 

„Agfa-Chromo“ / „Isolar" / „Isorapid“ 

„Chromo-Isolar“ / „Chromo-Isorapid“ m ,1 k 

„Agfa-Diapositiv“/„Isolar-Diapositiv“ K- CjM/nO^ISOrapid- j B 

. „Agfa-Röntgen“ . ISS?! Sä 

Blaue „ Agfa“-Preisliste 1916 gratis ! 

Durch Photohändler oder postlrei vom Verlag: 

A ftffx ii ACT1EN-GESELLSCHAFTFÜR ANILIN-FABRIKATION 
• ./\Hla - .. • •.- BERLIN SO. 36 -. 


.Agfa' 



Kapok in 12V j und 25 kg - Säcken A TI zpl g^u 

Steppkapok, Kapoksteppstoff 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke, Rathenow. gutenErfolg 


■llberne Gedenktaler p“r 

Neu: Taler auf lmmelmann und Böhlke Abbildungen kostenlosI 


Heerführer! 


Fl #|ap I *1||AI* Nürnberg 98 

hsiniiLoUcr Kleinweidenmüh'e 12 


Abbildungen kostenlos I Stück Mk. 5, 

MUnzprägeanstaltRmJ 


Berlin SW 

Ritterstr. 56 



D. R. P. angemeldet • (System Läufer) 
Die technisch vollendetste Benzin¬ 
kontrolle der Gegenwart = 
Amtlich vorzüglich begutachtet! 
Lieferanten für Heer und Marine 


Huttenlocher&KrogmannG.m.b.H. 
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Inhalt des Heftes: Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 145—146. / Von unserem Marine - Flugwesen 
(ill.) 147. / Notizen 147. / Stand- oder Umlaufmotoren? (ilL) 148—152. / Notizen 152. / Zur Geschichte 
der Luftschraube (Treibschraube) (ill.) 153—155. / Notizen 156. / Hochstürme und Luftfahrten (ill., Fortsetzung) 157—160. 
Notizen 160—161. / Bücherschau 162. / Industrielle Mitteilungen 162. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Verbandsmitteilungen, 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der «Deutschen 
Luftfahrer - Zeitschrift" Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vor¬ 
liegen, in alphabetischer Reihenfolge. Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns 
bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. _ 


Bericht über die K r i e gs t e i 1 nahm e der Mit¬ 
glieder des Bayerischen Acro-Clnbs, vor¬ 
mals Münchener Vereins für Luftschiffahrt. 

(Fortsetzung.) 

Teilnehmer im Felde, Verwendungen, 
Auszeichnungen : 

Kapff, K. v., Major u. Kdr. einer Feld-Art.-Mun.-Kol.; 
£. K. ü. t Verdienstkreuz für freiw. Krankenpflege. 

K a r p f, A., Major u. Kdr. eines Res.-Pionier-Batl. 

Kiefer, A., Oberstleutnant a. D., bef. zum Oberst, z. Zt. 
in der Heimat verwendet; B. M. V. 0. III. m. Schw. 

Klein, Prof. Dr. G.; E.K.H. 

Knorr, Robert. 

K ö b e r 1 e , P., Oberst, bef. z. Generalmajor i. Kriegs¬ 
ministerium; E. K. II., Ehrenkomturkreuz des Fürstlich 
Hohenz. Hausordens, B. M. V. 0. II. m. Schw. 

Koch, Dr. K., bef. z. Stabsarzt bei einer Etap.-Mun.-Kol.; 
E.K.II. 

Koch, Dr, O., Intendanturrat bei einer Feldintendantur; 
E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Kro. u. Schw. a. Bande t. 
Kriegsverdienste. 

K o e 1 s c h , K Hauptmann, bef. z. Major u. Batl.-Kdr. bei 
einem Fuß-Art.-Regt.; E. K. I. u. II., B. M. V. O. IV. 
m. Kro. u. Schw. 

Könitz, Exzellenz Freiherr v., General d. Kavallerie 
z. D., stellv. kdr. General eines Armee-Korps; E. K. I., 
Oester. 0. d. eis. Krone I. m. d. Kriegsdekoration, König- 
Ludwig-Kreuz. 

Kopplstaetter, M., Hauptmann d. R. u. Adjutant 
eines Landst.-Inf.-Batl.; B. M. V. 0. IV. m. Schw. 

Kreß, F. Freiherr v., Exzellenz, General d. Infantere, in 
der Heimat verw.; E. K. I. u. II., B. M. V. O. I. m. Schw., 
Großkreuz d. M. V. O. m. Schw. 

K r u e g e r , Leutnant a. D., bef. zum Oberleutnant einer 
Feldilieger-Abteilung. 

Lamarche, C., Rittmeister u. Adjutant beim Stabe eines 
stellvertr. Gen.-Kommandos. 

L i n d p a i n t n e r, 0., s. Zt. Mitglied d. K. B. Freiw.- 
Autom.-Korps, z. Zt. i. d. Heimat; E. K. II., B. M. V. 0. IV. 
m. Schw. 

Locher, H., Flugzeugführer-Unteroff. in einer Flieger- 
Ersatz-Abteilung. 

Lochmüller, IC., s. Zt. Hauptmann b. e. Feldluftsch.- 
Abt„ z. Zt. i. d. Heimat verwendet; E. K. II., B. M. V. O. 
IV. m. Schw., schwer verwundet. 

Löhner, Franz, Hauptmann d. R. in einem Landw.-Inf. 
Regt.; E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Schw. 

Maier, Dr. H., 6. Zt. Geh. Kriegsgerichtsrat, z. Zt. i. d. 
Heimat verwendet; E. K. II., B. M. V. O. IV. mit Krone für 
Kriegsverdienste. 


M a n g 1, M., Oberleutnant d. R., bef. z. Rittmeister bei 
einer Ers.-Abt. d. Garde-Trains. 

Martienssen, Dr. 0., Hauptmann d. L. bei einer 
Radiostation. 

Massenbach, Freiherr v., Hauptmann und 1 Batt.-Chef 
in einem Fe!d-Art.-Regt., schwer verwundet. 

M i 1 d n e r, Geh. Kommerzienrat; Rote Halbmond-Med. in 
Silber u. Bronze. 

Moy, Graf Ernst v., Reichsrat, Oberstlt., bef. z. Oberst 
k la suite der Armee; König Ludwig-Kreuz. 

Moy, Graf Max v. Exzellenz, Oberst k la suite d. Armee; 
E.K.D. 

Müller, Fr., bei einer Radfahrer-Komp. 
Müller-Peißenberg, H., bef. z. Feldwebellt. b. 

einem Armee-Flugpark;E. K. II., B. M. V. K. I. m. Schw. 
Nadler, Gg., bei einem Res.-Inf.-Regt. 

N e e s, H., Major, bef. z. Oberstlt., Kdr. d. Pioniere eines 

A. K.; E. K. I. u. U., B. M. V. O. III. m. Schw. u. IV. m. 
Kro. u. Schw. 

N o r m a n n , F. v., Major d. R., Deleg. d. freiw. Kranken¬ 
pflege; E. K. II., B. M. V. 0. IV. m. Kro. u. Schw., Ver¬ 
dienstkreuz für freiwillige Krankenpflege (Kriegsaus¬ 
zeichnung). 

Oswald, S. jr., Gefreiter b. einem Etappen-Kraftwagen- 
Park. 

Pappenheim, Graf zu, Erlaucht, zeitweise stellvertr. 
Etappen-Delegierter bei einer Etappen-Inspektion; Rote 
Kreuz-Medaille und König-Ludwig-lCreuz. 

Petri, Hauptmann u. Komp.-Chef in einem Res.-Inf.- 
Regt.; E. K. II., B. M. V. 0. IV. m. Schw., schwer ver¬ 
wundet. 

P f 1 u e g e r, 0. H., s. Zt. bei einem mobilen Lazarett- 
Ergänzungstrupp. 

Picht, E. ( Kriegsfreiwilliger, bef. z. Offizier-Stellvertr. 

bei einer Reserve-Pi onier-Komp.; E. K. II. 

Popp, H. f Hauptmann, Führer eines Rekr.-Dep.; E. K. II. 
P r e y s i n g , Graf C. v., Rittmeister beim Stabe eines 
Chev.-Regt.; E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Schw. 

P r e y s i n g , Graf J. v„ Leutnant in einem schw. Reiter- 
Rgt., bef. z. Oberleutnant; E. K. I. u. II., B. M. V. 0. IV. m. 
Schw., Herzogi. Braunschw. Kriegsverdienstkreuz. 

P s c h o r r, Prof. Dr. R., Hauptmann d. R. a. D., bef. zum 
Major d. R. bei einer Inspektion d.'B.A.K.; E.K.II., 

B. M. V. 0. IV. m. Kro. u. Schw. 

Regemann, H., Rittmeister d. R., bef. zum Major d. R. 
b. St. einer Inf.-Div.; E.K.II., B. M. V. O. IV. m. Kro. u. 
Schwertern. 

Reichardt, O., Leutnant d. R. in einem Garde-Drag.- 
Regt., komd. z. einem Versuchsflugpark. 

R e i ch o 11, J., Landsturmmann, bei einem Ers.-Pferde- 
Depot. 
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Reindl, A., Unteroffizier bei einer Telegraphen-Abt.; 
E.K.H. 

Reitmeyer, C., Major, bef. z. Oberstleutnant, Stabs¬ 
offizier eines Ing. u. Pionier-Korps; E. K. I. u. 11., B. M. V. 
0. IV. m. Kro. u. Schw. 

Rettig, A., Hauptmann, bef. z. Major u. Abt.-Kdr. eines 
Feldart.-Reg.; E. K. I. u. II., B. M. V. O. IV. m. Kro. u. 
Schw. 

R o s n e r , E., im Sanitätsdienst verwendet; König-Ludwig- 
Kreuz. 

Roß, Dr. C., Leutnant d. R., bef. z. Oberleutnant, in einem 
Feld-Art.-Reg.; E. K. I. u. II., B. M. V. O. IV. m. Schw. 

Roth, F., Major; E. K. II., B. M. V. O. IV. m. Kro. u. Schw. 

R u f f i n , Frh. v., Major u. Adjutant bei einer Inf.-Div.; 
E. K. I. u. II. 

Sachs, H., Oberleutnant u. Kommandant einer österr. 
Land st.-Ers.-Komp.; Ehrenzeichen II. Kl. für Verdienste 
um das rote Kreuz. 

Sedlmayr, G., Geh. Kommerzienrat, Rote Halbmond¬ 
medaille in Bronze. 

Sedlmayr, Fritz. 

Seißer, A., Leutnant d. R., beim Stabe eines Feld-Art.- 
Reg.; E.K.II. 

Kaiserlicher Aero-Club. 

^ 1. Eisernes Kreuz 1. Klasse: 

/ Hauptmann Schott, in einer Feldluft- 

/\ schiffer-Abteilung. 

■ tCx&ijsf C J Hauptmann E r 1 e r , bei einer Militär- 
Eisenbahn-Direktion. 

Hauptmann Stelling, Kommandant 

^^ eines Luftschiffes. 

2. Aufgenommen in den Club: 

Oberleutnant d. Res. und Oberingenieur Hans S ehe¬ 
rn e n s k y aus Stuttgart, jetzt in einer Feldflieger-Abteilung. 

3. Um die geselligen Herren-Abende im Club an den 
Dienstagen jeder Woche wieder aufleben zu lassen, 
werde i unsere Mitglieder hiermit ergebenst eingeladen, sich 
gelegentlich an ihnen freundlichst zu beteiligen. 

Oberleutnant Hans Opel von einejn 
Heldentod von Flieger- Pionier - Regiment, kommandiert zu 
Offizieren. einem Armee-Fiugpark, Inhaber des 

Eisernen Kreuzes 2. Kl. und der 
Hessischen Tapferkeitsmedaille, ist an den Folgen eines Ab¬ 
sturzes in einem Kriegslazarett verstorben. — Der Leutnant 
Christian Völker aus Kitzingen, Flugzeugführer bei einer 
Kampfstaffel, Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl., fand auf 
einem Erkundungsfluge den Heldentod. — Als Flieger¬ 
offizier ist bei seinem zweiten Fluge der Leutnant Georg 
Jesco von Puttkamer, erst 19 Jahre alt, über den feind¬ 
lichen Linien durch eine feindliche Kugel getötet worden. 
Er war ein Sohn des Oberstleutnants von Puttkamer, Kom¬ 
mandeurs eines Infanterie-Regiments, und besaß das Eiserne 
Kreuz sowie das österreichische Militär-Verdienstkreuz. Der 
Verstorbene war der elfte Puttkamer, der in diesem Kriege 
den Heldentod fand. — Der Oberleutnant eines bayerisch an 
Infanterie-Regiments, Georg K r a f f t, kommandiert zu einer 
Feldflieger-Abteilung, Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl. 
und» des bayerischen Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit 
Schwertern, ist im 26. Lebensjahre vor dem Feinde gefallen. 
Seit Herbst 1911 war er Offizier. — Am 21. Mai fanden durch 
Absturz mit dem Flugzeug den Heldentod Heinrich Holt- 
h ö f e r, Oberleutnant in einem bayerischen Infanterie-Re¬ 
giment und Beobachter bei einem Kampfgeschwader, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes 2. KI. und des bayerischen Militär- 
Verdienstordens 4. Kl. mit Schwertern, und Karl Stöber, 
Leutnant d. R. und Flugzeugführer bei einem Kampfge¬ 
schwader. Schon in den ersten Kriegsmonaten schwer ver¬ 
wundet, zogen beide vor kurzem erneut ins Feld. — Im 
Mai 1916 fiel auf dem Felde der Ehre Rudolf Curt Haid, 
Leutnant d. L. bei einer Feldluftschif.'er-Abteilung, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes 2. Kl. 

Georges Lacaze f. Am 2. Juni unternahm Georges 
Lacaze, der Bruder des französischen Marineministers, Ad- 


Sisrm e rer, B., Oberstleutnant z. D., bef. z. Oberst und 
Regiments-Kdr. b. einer Fuß-Art.-Brig.; E. K. I. u. II., B. 
M. V.O. III. m. Kro. u. Schw. 

Simon, A., Gefreiter in einem Feld-Art.-Regt. 

Sprunner v. Mertz, H., Oberleutnant, bef. z. Haupt¬ 
mann u. Komp.-Führer b. einem Inf.-Reg.; E. K. II., B. M. 
V. O. IV. m. Schw. 

S c h e d 1, H., Geh. Kriegsrat, Feldintendant bei einem 
Gen.-Kdo.; E.K.II., B. M. V. 0. III. m. Schw. a. Bande für 
Kriegsverdienste. 

S c h e 1 k e s , G., s. Zt. Hauptmann d. R., b. einer Feldluft¬ 
schiffer-Abt., z. Zt. enthoben; E.K.II. 

S c h e r t e 1, K., Leutnant d. R. bei einer Res.-Art.-Mun.- 
Kolonne. 

Scheuermann, E., Leutnant d. R. bei einer Feldflieger- 
Abt.; E.K.I.u.11., B. M. V. 0. IV. m. Kro. u. Schw. 

Schneider, Wolfg., Zahlmeister bei einer Etappen- 
Kraftw.-Kol.; E.K.II. 

Schnitzer-Fischer, Kriegsfreiw., bef. z. Leutnant 
d. R. b. einer Feldluftschifferabteilung; E. K. II. 

Schmauß, Dr. A., Off.-Stellvertr., bei. z. Leutnant d. L., 
Vorstand einer Feldwetterstat. eines A. O. K.; E. K. II., 
B. M. V. 0. IV. m. Schw. (Schluß folgt.) 

Die Geschäftsstelle. 


miral Lacaze, in Le Bourget einen Au'stieg als Fahrgast des 
Hauptmanns Cotterets. In 300 m Höhe fing das Flugzeug 
aus unbekannter Ursache Feuer, und man sah, wie die beiden 
Insassen aus dem Flugzeug hinaussprangen und abstürzten. 
Beide wurden auf der Stelle getötet. 

hat kürzlich in Paris seine jähr- 
Der Französische Aero- liehe Hauptversammlung unter dem 
Club Vorsitz von Mr. Deutsch de la 

Meurthe abgehalten. In einer Ge¬ 
dächtnisrede auf die im Felde der Ehre gefallenen 
Mitglieder teilte dieser mit, welche Verluste der 
Verband erlitten habe: 30 getötet, 28 verwundet, 3 ver¬ 
mißt, 18 gefangen (wovon einer entwichen). Ein Mitglied 
erhielt das Großkreuz der Ehrenlegion, zwei wurden Groß¬ 
offiziere, drei Offiziere, 37 Ritter der Ehrenlegion, 11 er¬ 
hielten die Militärmedaille, 127 wurden im Tagesbefehl er¬ 
wähnt und 95 im Grade befördert. Der Generalsekretär 
G. Besancon bedauerte, nicht die Zahlen nennen zu dür- 
, fen, die einen Begriff von der erstaunlichen Leistungs¬ 
fähigkeit der französischen Luftschiffahrt geben würden; 
immerhin Seien im Jahre 1914/1915 mehr Fliegerzeugnisse 
erteilt worden als in den besten Zeiten während des Frie¬ 
dens. (Man erinnere sich, daß der Ae. C. F. jedem ge¬ 
prüften Heeresflieger auch das französische Fliegerzeugnis 
auss teilt.) Sodann erwähnte er Welthöchstleistüngen von 
Audemars, Verrier und Poir6e, natürlich ohne sich bemüßigt 
zu fühlen, die höher stehenden Leistungen von L i n n e - 
k o g e 1 und 0 e 1 e r i c h als bestehend anzunehmen! Für 
das Blühen des Verbandes spreche der Beitritt von 72 neuen 
Mitgliedern. Der Verband wird ein „Goldenes Buch“ an- 
legen, in dem alle Heldentaten der Flieger in diesem 
Kriege gesammelt werden sollen. Bei den Wahlen wurde 
ein Drittel der ausscheidenden Vorstandsmitglieder er¬ 
gänzt. Neugewählt wurden die Herren Bachelard, Balsan, 
Barthou, Bräguet, Graf Contades, Delebeque, Eifiel, M. Far- 
man, Major Ferrus, Granet, Goupy, Kapierer, Lahm, Le- 
blanc, Andre Michelin, Perrier, Quin ton, Schelcher und 
Schneider. 

Amerikanisches Miliz-Fliegerkorps. 16 Staaten Nord- 
Amerikas haben ihre Einwilligung zu der Errichtung eines 
Miliz-Fliegerkorps, dem Lieblingsgedanken des Amerika¬ 
nischen Aero-Clubs, gegeben, und wollen diesen wichtigen 
Zweig des militärischen Dienstes ausbauen, sowie sie ge¬ 
nügend Geld für den Unterhalt des Korps und die An¬ 
schaffung von Flugzeugen gesammelt haben. 

Durchschnittlich 15 Flugzeuge werden täglich von 
Amerika nach Europa versandt, und zwar stammen diese aus 
4 Fabriken. Diese sehr große Zahl gelangt bereits seit unge¬ 
fähr einem Jahre zur Ausfuhr, so daß auch in diesem Er¬ 
werbszweige Amerika sein Schäfchen ins Trockene ge¬ 
bracht hat. 
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❖ 

❖ 


Rechts: Etwa 20 
Matrosen sind er¬ 
forderlich , um es 
hochzuziehen. Als 
Gegengewicht zum 
Flugzeugschwanz 
sitzt ein Matrose 
vorn auf dem linken 
Schwimmer. (Links 
ein Wasser - Dop¬ 
peldecker schwim¬ 
mend.) 


❖ 

❖ ❖❖❖•> 
❖ 


Von unserem Marine- 
Flugwesen. 


Wie ein Wasserflugzeug 
an Land gebracht wird. 

Links: Das Flugzeug ist, nach¬ 
dem im Wasser unter die beiden 
Schwimmer die Schwimmerwagen 
untergeschoben worden sind, mit 
eigener Kraft auf die Rampe ge¬ 
rollt und wird während des An¬ 
seilens festgehalten. Der Schwanz¬ 
schwimmer schwimmt roch im 
Wasser. 




Unten: Die Fahrt 
auf dem Lande nach 
dem heimatlichen 
Schuppen. Die roten 
Wimpel an den 
Tragflächen - Enden 
zeigen an, daß das 
Flugzei g Probeflfige 
ausgeführt bat. 


♦ 

❖ 


Am 10. Mai stieg 
Welthöchstleistüngen in auf dem Flugfeld 
Italien. von Miraiiori der 

Fliegerunterleutnant 
Attilio Baldioli auf einem mit zwei Le Rhone- 
Motoren versehenen Caudron-Zweidecker 
mit Ingenieur Marsaglia als Fahrgast auf, und 
erreichte in 59Minuten die Höhe von 5600m, 
350 m mehr als der frühere Inhaber der 
Höchstleistung Guido Guidi (?). Diese Lei¬ 
stung überbot an derselben Stelle am 17. Mai 
der Franzose V. L o u v e t mit einem Sol¬ 
daten als Mitflieger, ebenfalls auf einem 
Caudron-Zweidecker, indem er bis zu 6240 in 
aufstieg (?). Eine neue italienische Flieger¬ 
schule ist im Auftrag der Heeresbehörden 
von einem — Schweizer eingerichtet wor¬ 
den, vom Montblanc-Flieger Parmelin. Als 
Mitarbeiter hat er seine beschäftigungslosen 
schweizerischen Berufsgenossen Reynold, 
Wyß und Taddeoli herbeigezogen, was 
man in der Schweiz nicht gerade gern 
sieht. 


M 



(Grohs, Berlin, pbot.)> 
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STAND- ODER UMLAUFMOTOREN? 

Von Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr, Friedrichshafen a. B. 

War schon bei den ersten Flugzeugen der Erfolg von nur deutschen Motoren — die immer Stand- 
lediglich eine Motorenfrage, so ist dies heute nicht motoren waren —, die deutsche Motorenindustrie da¬ 
weniger der Fall, wo wir doch wesentlich leichtere durch leistungsfähiger zu machen, da sie ja allein 
und dabei stärkere Motoren besitzen als damals. nun den ganzen Bedarf zu decken hatte. Erst nach- 
Dies gilt ebenso für Luftschiffe wie für Flugzeuge, dem nach ihrer Ansicht zuverlässige deutsche 
bei denen die Frage des Motorfluges im all- Motorenbauarten sich entwickelt hatten, hob sie die 
gemeinen schwierigere Konstruktionsbedingungen Bestimmung auf, die bei großen Wettbewerben aus¬ 
stellt, als die aerostatischen bzw. aerodyna- ländische Motoren verbot, bevorzugte aber 
mischen Forderungen. Die Bedeutung der Motor- dennoch die deutschen Erzeugnisse, 
frage läßt sich am besten daraus erkennen, daß, wäh- Dadurch mußte bald auch die deutsche Industrie not- 
rend man früher zu einem Flugzeug einen zweckent- gedrungen Umlaufmotoren hervorbringen, um 



(Kilophot, Wien, phot.) 

Abgeschossenes feindliches Flogzeug snf dem s&döstlichen Kriegsschauplatz. 


dem zur Verfügung stehenden Motor von einer dem art erfolgreich auftreten zu können. Vielleicht war 

Zweck entsprechenden Stärke konstruiert wird. man sich auch vor dem Kriege noch nicht im ganzen 

Es ist bekannt, daß vor dem Kriege in Frankreich Umfang der zahlreichen Aufgaben bewußt, die den 

fast ausschließlich Rotationsmotoren verwendet Flugzeugen im Krieg zufallen, durch welche eine weit¬ 
worden sind, während die deutschen Heeresflugzeuge gehende Spezialisierung der Flugzeug- 

fast ausnahmslos mit wassergekühlten Standmotoren bauarten, den ihnen zufallenden Aufgaben ent- 

ausgerüstet worden waren. Die maßgebenden Gründe sprechend, sich als notwendig erwiesen hat. Diese 

für die einseitige Verwendung eines bestimmten Spezialisierung, bei der es darauf ankommt, bei den 

Motorsystems dort und hier lassen sich schwer fest- einzelnen Flugzeugbauarten alle für ihre Spezial- 

legen, denn beide Motorenarten haben aufgaben nur denkbaren günstigen und 

ihre Vorteile und Nachteile und müssen fördernden Momente auszunutzen, 

unter Berücksichtigung ihrer Verwendung in f ü r b e - macht es nun auch zur Notwendigkeit, die Vor- und 

stimmte Zwecke gebauten Flugzeugen Nachteile der Stand- und Umlaufmotoren aufs genau- 

als gleich gebrauchsfähig angesehen werden. Wenn este gegeneinander abzuwägen, um sich für den gün- 

die deutsche Heeresverwaltung in ihren Ausschrei- stigeren von beiden für die Spezialtype zu ent- 

bungen dem Standmotor den unbedingten Vorzug gab, scheiden. 

so hatte das sicher seine triftigen Gründe. Von seiten Ueber die verschiedenen dem Flugzeug zu- 

der Motoren- und Flugzeugindustrie wurden ihr aber fallenden Aufgaben wurde schon mehrfach in dieser 

dafür immer Vorwürfe gemacht, weil sie durch diese Zeitschrift gesprochen und über die Beurteilung der 

Einseitigkeit angeblich die Konkurrenz des Auslandes einzelnen Flugzeugarten durch unsere Gegner wurde 

ausschaltete, die unserer Motorenindustrie nur von auf S. 124 ff. (Heft 9/10 der D. L. Z. 1916) einge- 

Vorteil hätte sein können. Andererseits hat wohl hend berichtet. Es sollen nun im folgenden einige 

die Heeresverwaltung geglaubt, durch die Zulassung der Hauptmomente für die Entscheidung, wo sich ein 















otoren? 


Abfliegendes Flugzeug auf dem südöstlichen Kriegsschauplätze. 


Standmotor oder ein Umlaufmotor als günstiger er¬ 
weist, betrachtet werden. Es ist hierbei zu berück¬ 
sichtigen, daß über das Verhalten der beiden Motoren¬ 
arten im Felde noch keine vergleichenden 
Erfahrungen bekanntgeworden sind, 
die ja wohl für später von ausschlaggebendem Ein¬ 
fluß bei der Entscheidung dieser Motorenfrage sein 
werden. 

1 . Die Gewichtsunterschiede zwischen 
Stand- und Umlaufmotoren sind ja im allgemeinen 
bekannt. Es sei nur im besonderen auf den Aufsatz 
über französische Flugmotoren auf S. 120 (Heft 9/10 
der D. L. Z. 1916) hingewiesen und ergänzend er¬ 
wähnt, daß bei vergleichenden Berechnungen für die 
gesamte Motoranlage, einschließlich Einbau und Lei¬ 
tungen, für Standmotoren ein Durchschnittsgewicht 
von 2,5 kg pro PS, für Umlaufmotoren von 1,5 bis 
1,6 kg eingesetzt wird. Letztere Gewichtszahl er¬ 
scheint jedoch ein wenig zu niedrig, und sie dürfte sich 
vor allem bei den heutigen stärkeren Rotations¬ 
motoren auf etwa 1,7—1,8 erhöhen. 

2. Eine größere Bedeutung als dem Eigengewicht 
des Motors ist wohl den Größenverhält¬ 
nissen und der Raumbeanspruchung der 
verschiedenenMotorengattungen zuzu¬ 
sprechen. Der Standmotor mit seinen hinterein¬ 
ander gereihten Zylindern verlangt eine wesentliche 
Verlängerung des Flugzeugrumpfes und führt zu einer 
auf eine erheblich lange Strecke ausgedehnten 
Gewichtsverteilung. Außerdem trägt der 
Einbau mit den zwei langen Motorschwellen wesent¬ 
lich zur Gewichtsvermehrung bei, während der Um¬ 
laufmotor eine bedeutend kürzere Raumtiefe 
zum Einbau verlangt und bei seinem gleichmäßigeren 
und erschütterungsfreien Lauf wohl auch keiner so 
starken Lagerungen bedarf. Vor allem ermöglicht er 


es aber auch, das Motoraggregat, die Betriebsstoff¬ 
behälter und die Insassen in einem verhältnismäßig 
kurzen Stück des Rumpfes zusammen un¬ 
terzubringen und so die Gewichte beim Schwer¬ 
punkt zu vereinigen, wodurch eine größere 
Beweglichkeit des Flugzeuges ermöglicht wird und 
auch im ganzen eine leichtere Bauart erreicht werden 
kann. Hierin ist wohl der bedeutendste Vorteil des 
Uiplaufmotors zu sehen. Wenn man z. B. die Ge¬ 
wichtsberechnung nach der von Ingenieur Hinder¬ 
scheidt, Adlershof,*) vorgeschlagenen Art anwendet, 

bei der das Gewicht des Motoreinbaues 9 ^ 5 ^ ^ 

für Standmotoren ist, wobei G das Gewicht des 
ganzen Flugzeugs bedeutet, für Umlaufmotoren 

= G 9^5 ^ ist, so ergibt sich für eine Maschine 

von etwa 665 kg ein Motorgewicht von 175 kg für 
den Standmotor und von 112 kg für eine Umlauf¬ 
motorenanlage, was etwa Motoren von 80 PS ent¬ 
spräche. Würde man den Gewichtsunterschied der 
Motorenanlage von 53 kg nicht durch Nutzlast aus- 
gleichen, so ergebe sich für die beiden gleichstarken, 
612 bzw. 665 kg schweren Maschinen eine Belastung 
von 7,6 bzw. 8,3 pro PS, wodurch demnach das Flug¬ 
zeug mit Umlaufmotor im Vorteil wäre. Das Motor¬ 
gewicht spielt eben dadurch eine große Rolle, daß 
mit der Steigerung des Gewichts der 
Motoranlage eine entsprechende Stei¬ 
gerung des gesamten Flugzeugge¬ 
wichts in allen Konstruktionsteilen verbunden ist. 
Dies zeigt sich auch in der von Prof. Bendemann**) 
eingeführten Konstruktionsziffer: 

*) Siehe „Der Motorwagen“ vom 31. Mai 1914, S. 357. 

**)Siehe „Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt“ vom 27. Juni 
1914, F. Bendemann: „Ein Vergleich zwischen Stand- und Umlaufmotoren auf 
Grund der Arbeitsgleichang des Flugzeugs. 
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_ Gesamtgewicht des Flugzeugs 
C Nutzlast + Gew. d. Motoranlage 

Es geht aus dieser Formel deutlich hervor, wie 
durch die Aenderung des Motorgewichts die Ge¬ 
wichtsverhältnisse der ganzen Maschine beeinflußt 
werden. 

3 . Zur Motoranlage muß auch der Betriebs¬ 
stoff und der Betriebsstoffbehälter ge¬ 
rechnet werden und, wie Bendemann a. a. O. rech¬ 
nerisch nachweist, ist der Brennstoffverbrauch von 
ausschlaggebender Bedeutung für die 
Wahl von Stand- oder Umlaufmotoren. Er kommt 
zu dem Ergebnis, daß im allgemeinen bei Flugzeugen 
von großer Geschwindigkeit, von denen aber nur 
kurze Flugdauer von weniger als vier Stunden ver¬ 
langt wird, der Umlaufmotor einwandfrei überlegen 
ist, daß aber für lange Flüge und bei nicht so großen 
Forderungen an die Geschwindigkeit fast immer der 
Standmotor überlegen sein wird. Er legt dabei einen 
Brennstoffverbrauch von 0,3 kg pro PS/Stunde 
für den Standmotor und von 0,5 kg für den Umlauf¬ 
motor zugrunde. Aber gerade hierin kommt die 
Spezialisierung der Flugzeuge am meisten zur 
Geltung. Für die Kleinkampfflugzeuge wird Ge¬ 
schwindigkeit als die wichtigste Forderung 
aufgestellt, so daß bei ihnen wohl immer ein Umlauf¬ 
motor angebracht sein wird. Allerdings kommen ge¬ 
rade auch hier das Verhalten der Motoren im Felde 
und die Zuverlässigkeit ihres Betriebes sehr in Frage, 
was unter Umständen doch zur Bevorzugung eines 
Standmotors führen kann. Der wichtigste Punkt hier¬ 
bei ist wohl der, daß man Umlaufmotoren mit den 
hohen Pferdestärken wie die Standmotoren noch nicht 
erfolgreich durchkonstruiert hat. 

4. Ein nicht unwesentlicher Punkt ist die Be¬ 
triebssicherheit und Lebensdauer der 
Motoren. Hierin dürfte wohl unstreitig der Stand¬ 
motor überlegen sein, da er doch eine min¬ 
destens 30 Prozent längere Benutzung zuläßt. Aber 
die Berücksichtigung der Lebensdauer kann man auch 
auf das Flugzeug beziehen; denn die leich¬ 


tere Motoranlage veranlaßt zu einer Bauweise, deren 
Festigkeit, zumal in Frankreich nur etwa dreifache 
Sicherheit verlangt wird, mit der durch die leichten 
Flugzeuge erreichten Geschwindigkeit nicht im rich¬ 
tigen Verhältnis steht. 

Daß bei unseren Gegnern nur zu oft in der Leich¬ 
tigkeit der Bauart zu weit gegangen wird und der 
Sicherheitsgrad ein vollkommen ungenügender ist, 
zeigt ein englischer Brief, der von einem 
Fliegeroffizier stammt und im Oberhaus kürz¬ 
lich von Lord Montagu bekanntgegeben wurde. Es 
wird darin folgendes mitgeteilt: „Ein Fliegerge¬ 
schwader verließ am Sonntag.. und zwar be¬ 

stand es bei der Abfahrt aus zwölf Flugmaschinen. 
Zurzeit sind von diesen zwölf Flug¬ 
maschinen nur noch drei unbeschädigt. 
Der Flug sollte bei sehr gutem Wetter nach 
Dover gehen. Bei der ersten Maschine explodierte ein 
Zylinder, der sich beim Aufstieg bereits warmgelaufen 
hatte; aber es gelang dem Flieger, sich bis nach 
Soreham mit den anderen Zylindern durchzukämpfen. 
Eine zweite Maschine hatte eine Motorstörung, 
mußte umkehren und unterwegs landen. Auch die 
dritte Maschine hatte Motorstörung, ging auf un¬ 
günstigem Gelände nieder und wurde schwer beschädigt. 
Die vierte Maschine kam in einen Sturm und 
wurde gleichfalls schwer mitgenommen. Bei drei 
anderen Maschinen brach der Motorein¬ 
bau , und zwei von ihnen sind vollständig unbrauch¬ 
bar geworden. Die achte Maschine kam ohne 
weitere Störung in Dover an, aber bei der Lan¬ 
dung flog sie in Stücke, und ihr Führer, einer 
unserer besten Piloten, wurde schwer verletzt und 
liegt jetzt im Hospital. Vier von den Maschinen ver¬ 
ließen Dover erst am nächsten Morgen, um über den 
Kanal zu fliegen. Drei erreichten das Hauptquartier 
ohne Mißgeschick, die vierte verwandelte sich noch 
im Schuppen in einen Trümmerhaufen. 
Zwölf Maschinen flogen also auf, vier 
kamen an und drei sind nur noch ganz. 
Vielleicht wird man bei den Behörden nun einsehen, 



(Riebicke, Charlotteoburg, phot.) 

Ausbildung von Zeppelin - Mannschaften am Schulschiff „Hansa“: Uebungen in und an der Gondel. 
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Ausbildung von Zeppelin-Mannschaften am Schulschiff „Hansa“ 


(Riebicke, Charlottenburg, phot.) 
Uebungen zum Einholen des Luitschiffes bei der Landung. 


daß, was jeder Subalternbeamte weiß, richtig ist, näm¬ 
lich, daß die Motoren nicht gut sind.” —- 

Diese Zustände geben ein trauriges Bild der Ver¬ 
hältnisse im Flugwesen unserer Gegner. Wie schon 
oben erwähnt, ist es aber nicht nur das schlechte 
Arbeiten der Motoren, — England verwendet meist 
französische Umlaufmotoren, aber auch nachgebaute 
Austro-Daimler-Motoren —, sondern vor allem die 
zu schwächliche Bauart der Flugzeuge, der diese Un¬ 
fälle zuzuschreiben sind. 

Wenn man die außerordentlich häufigen 
schweren Uuglücksfälle in Erwägung zieht, die 
von den französischen Zeitungen immer von den 
Flugplätzen im Lande gemeldet werden, kann 
man einen Rückschluß ziehen, wie hoch der Ver¬ 
brauch an Flugzeugen dieser leichten 
Bauart im Felde sein muß. Darin wird auch 
mit ein Grund für die großen Bestellungen un¬ 
serer Gegner in Amerika zu suchen sein. Die ver¬ 
gleichende Statistik hierüber wird nach dem Kriege 
auf die weitere Entwicklung des Heeresflugwesens 
nicht ohne merklichen Einfluß sein. Allerdings hat 
ja wohl der Stellungskampf insofern Vorteile mit sich 


gebracht, als nunmehr die Flugstützpunkte für lange 
Zeit am selben Orte liegen bleiben können, was 
einen guten Ausbau des Flugplatzes 
zur Folge hat. Aber, wenn es gilt, in bedecktem 
Gelände auf kleinem Raum eine Notlandung zu 
machen, dann wird wohl die kräftiger gebaute Ma¬ 
schine überlegen sein, zumal die kleinere infolge ihrer 
größeren Geschwindigkeit einen größeren Landungs¬ 
platz verlangt. Ganz anders sieht diese 
Frage aber vom Gesichtspunkt des 
Kampffliegers aus. Für ihn sind Wen¬ 
digkeit und Schnelligkeit seines Flug¬ 
zeugs Lebensbedingungen! Bei diesen 
kleinen Flugzeugen kommt auch nur eine zwei- bis 
dreistündige Flugdauer in Betracht, so dass also der 
gesteigerte Brennstoffverbrauch des Rotationsmotors 
und das etwas größere Gewicht der Brennstoffbe¬ 
hälter, das mit 0,2 kg pro 1 kg Benzin eingesetzt 
werden kann, kaum ins Gewicht fallen. Es wird 
demnach für solche Maschinen sich wohl immer ein 
Umlaufmotor empfehlen, da unter allen Um¬ 
ständen ein Höchstmaß von Geschwin¬ 
digkeit erreicht werden muß und die Ge- 


Flugzeug 

Motor 


PS 

Nutzlast 

kg 

Gewicht 

kg 

Geschwindigkeit 
km st 

Belastung 

kg/PS 

Flugstrecke 

km 

Nieuport-Eindecker 1911 ... 

„ 1911/12 (vom 

Nieuport 1911 * 

a v 
y M 

28 

75 

250 

107 

9.0 

250 

franz Militär-Wettbewerb) . 
Deperdussin - Renn - Eindecker 

Gnome 1911 

oJ= 
o a 

JtS 

100 

300 

840 

117 

8,4 

100 

(Gordon-Bennett 1913) .... 

L V. G. - Eindecker 1914 (Drei- 

Gnome 1913 

J * 

s* 

130 

75 

610 

204 

4,7 

300 

ecksflug). 

Oberursel 

72 

i 90 

500 

140 

7,0 

400 

Wright-Doppeldecker. 

1 NAG 


50 

150 

480 

80 

12,6 

100 

Albatros-Doppeldecker . 

Aviatik-Doppeldecker (bei In- 

Mercedes 1914 

iS 

— z 

100 

200 

840 

117 

10,4 

100 

golds 16-Stunden-Flug) . . . 

D F. W. - Doppeldecker (vom 

Mercedes 1914 

0 M 

£ *3 

2-x 

o te 

100 

80 

1220 

80 

12,2 

1300 

Dreiecksflug) . 

Benz 1914 

a * 
.§ : 

150 

130 

1060 

138 

7.7 

300 

Roland-Doppeldecker. 

Mercedes 1914 

g£. 

100 

200 

980 

99 

9.8 

200 

Etrich-Taube. 

Mercedes 1914 

<7j 

100 

200 

840 

115 

8.4 

450 

Rumpler-Eindecker. 

Mercedes 1914 


100 

200 

860 

112 

8.6 

100 
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fahr eines Bruches bei einer Landung hinter der des 
Abgeschossenwerdens in den Hintergrund treten muß. 
Nach der von Prof. Bendemann aufgestellten „Gleit- 
zahl“ des Flugzeuges ergibt sich für Flugzeuge von 
kleinem Aktionsradius und geringer Belastung die 
Tatsache, daß sie, mit einem Standmotor ausgerüstet, 
die von dem Deperdussin-Eindecker 1913 beim 
Gordon-Bennett-Rennen gezeigte Geschwindigkeit 
von 204 km in der Stunde nie erreichen können 
ohne ganz bedeutende Verbesserung der aerody¬ 
namischen Eigenschaften, die aber heute noch nicht 
durchgeführt werden konnten. 

Andererseits kann man auf Grund derselben Be¬ 
rechnung ein größeres Flugzeug mit viel 
Nutzlast, das mit einem Umlaufmotor versehen 
ist, infolge der zu großen Betriebsstoffgewichte und 
der dadurch bedeutend verminderten Geschwindig¬ 
keit (auf etwa 60 km/Stunde) einen größeren Ak¬ 
tionsradius als etwa 1 100 km praktisch nicht 
erhalten, sondern dies wäre nur den Flugzeugen 
mit Standmotor Vorbehalten. Für Dauerleistungen 
haben sich die Umlaufmotoren infolge der nicht aus¬ 
reichenden Kühlung überhaupt als sehr wenig geeignet 
erwiesen. 

Die vorstehende Tabelle, deren Daten dem 
erwähnten Aufsatz von Professor Bendemann ent¬ 
nommen und durch die Angaben der Belastung pro 


Das neue französische Generalinspektorat des Heeres- 
ilugwesens ist mit Oberstleutnant Girod besetzt worden. 
Seine erste Amtshandlung war die Uebergabe der Fahne an 
die fünfte Waffe, die nach gallischer Sitte mit Phrasenschwall 
zu einem großartigen Ereignis aufgebauscht wurde. 

Briefbeförderung mittels Flugzeug. In einem Jahres¬ 
bericht für 1915 empfiehlt der amerikanische Post-Staats¬ 
sekretär Burleson, eine Summe von 50 000 Dollar für die 
Anlage von postalischen Briefbeförderungen mittels Flugzeug 
zu genehmigen. Er hat seinen Vorschlag durch Aufstellung 
einer langen Liste von Gegenden bekräftigt, wo die Post¬ 
austragung mittels Flugzeug eine große Zeitersparnis gegen¬ 
über der Eisenbahnbeförderung bedeuten würde. 


PS ergänzt sind, zeigt deutlich das Verhältnis von Ge¬ 
schwindigkeit und Gewicht zur aufgewendeten 
Motorkraft und der unter diesen Verhältnissen zu 
erreichenden Flugstrecke. 

Wie schon erwähnt, können Aenderungen der 
aerodynamischen Eigenschaften der heutigen Flug¬ 
zeuge und anderweitige Tatsachen, die sich im F e 1 d - 
dienst herausgestellt haben, das Bild stark 
verschieben und zu anderen Gründen für die Bevor¬ 
zugung des einen oder des anderen Motors führen. 
Welche Erwägungen für die heutigen Kriegsflugzeuge 
maßgebend sind, darf hier nicht erörtert werden. 
Daß alle sich ergebenden Vorteile aufs schärfste ins 
Auge gefaßt werden, verlangt nicht nur die Konkur¬ 
renz der heimischen Flugzeugindustrie, sondern vor 
allem die des Auslandes, dessen ebenfalls mit Auf¬ 
bietung aller Mittel verbesserten Maschinen nicht 
nur immer etwas Gleichwertiges, sondern möglichst 
Ueberlegenes gegenübergestellt werden muß. Denn 
bei der heutigen Abhängigkeit des ganzen Kriegs¬ 
wesens von der Erkundung und der Feuerleitung, 
durch die Flugzeuge ist ein strategischer Erfolg eine 
direkte Folgeerscheinung von den 
durch Kampf- und Aufklärungsflug¬ 
zeuge e r r e i c h t e n H ö c h s 11 e i s t u n g e n in 
den diesen Spezial-Flugzeug-Bau- 
arten zufallendenSonderaufgaben. 


ist nun auch im französischen Hee- 
Die Zerstörung des resbericht zugegeben worden, und 
französischen Lenk- daraufhin läßt die Zensur einige 
schiffs „T“ nähere Angaben durch. Befehls¬ 

haber des „T" war Schiffsleutnant 
Barthelemy de Saizieu, der Bruder des gleichnamigen, jüngst 
von den Türken bei Port Said gefangengenommenen Schiffs¬ 
leutnants de Saizieu. Das Luftschiff war von Paris abgefah¬ 
ren, hatte in der Provence das Festlandsgebiet verlassen und 
stürzte in der Nähe der sardinischen Küste ins Meer. Ein zu 
Hilfe eilendes französisches Kriegsschiff kam zu gpät. Es 
konnten von der sechsköpfigen Besatzung bloß vier Leichen 
geborgen und von diesen bloß drei identifiziert werden. 



I v 1hl a a4 

£xi 

'"4uKl 

Zjb s 



tfeX\ 


t * 

IrSüß 


Flieger-Oberleutnant Immelmann (x), welcher mit dem Orden Pour le merite ausgezeichnet wurde, im Kreise seiner Kameraden. Im Hintergrund 

die Reste eines der von ihm abgeschossenen englischen Flugzeuge. 
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ZUR GESCHICHTE DER LUFTSCHRAUBE (TREIBSCHRAUBE). 

Von Ingenieur Georg Cohn, Berlin. 


Die technischen Errungenschaften auf dem Gebiete der 
statischen wie dynamischen Luftschiffahrt, namentlich die 
geradezu rapiden Fortschritte der Flugzeugindustrie sind in 
diesem Kriege zu ungeahnter Geltung gekommen. Luft¬ 
schiff und Flugzeug haben sich als Kriegsmittel ersten Ran¬ 
ges bewährt, und ihre Bedeutung als Aufklärungs- und An¬ 
griffswaffe hat selbst die kühnsten Erwartungen der Fach¬ 
leute übertroffen. 

Vor allem hat sich in diesem Kampfe um unsere Exi¬ 
stenz gezeigt, daß wir ein volles Recht haben, mit anderen 
Nationen an der Spitze der Kultur und nicht zuletzt tech¬ 
nischer Kultur zu marschieren. Erfindungsgabe, Gewissen¬ 
haftigkeit und namentlich die für uns typische unermüd¬ 
liche Ausdauer ha¬ 
ben selbst auf dem 
technisch so sprö¬ 
den Gebiete des 
Lenkballonwesens 
Ueberragendes ge¬ 
leistet, wie es die 
großen Erfolge unse- 
rerZeppeline zeigen. 

Wenn auch 
nicht vergessen 
werden darf, daß 
in dieser Beziehung 
die grundlegenden 
Erfindungen zum 
Teil vom Ausland 
ausgingen, darf uns 
das Verdienst nicht 
geschmälert wer¬ 
den, daß wir ver¬ 
möge ernster syste¬ 
matischer Arbeit 
unserer Gelehrten 
und Techniker in 
hohem Grade zur 
Entwicklung der 
Luftschiffahrt bei¬ 
getragen haben. 

Motorische Kraft 
und Vortrieb waren 
vornehmlich die 
springenden Punkte, 
die für die Entwick¬ 
lung des Lenkballons 
und des Flugzeuges in Betracht kamen; es mußte einerseits 
ein Motor konstruiert werden, der hohe Leistungsfähigkeit 
mit geringem Gewicht verband, andererseits ein Propeller, 
der in einem so nachgiebigen Medium, wie die Luft es ist, 
wirkungsvoll und dabei ökonomisch arbeitete. Während die 
Herausbildung des Leichtgewichtmotors erst einige Jahr¬ 
zehnte zurückreicht, lehnt sich die Konstruktion der Luft¬ 
schraube an die bereits am Anfang des vorigen Jahrhunderts 
von dem Oesterreicher Ressel, dem Engländer Smith und 
dem Amerikaner Ericson unternommenen ersten Versuche 
an, die mathematische Schraube als Ersatz für das expo¬ 
nierte und nicht ökonomisch arbeitende Schaufelrad als Vor¬ 
triebsmittel für Schiffe zu benutzen. 

Die Erfinder gingen hierbei von dem Gedanken aus, 
daß die Archimedische Schraube, die wohl bis dahin als 
Fördermittel von Flüssigkeiten benutzt wurde, auch umge¬ 
kehrt zur Fortbewegung von Schiffen Verwendung finden 
könne. Der Schraubenpropeller würde, wenn er sich be¬ 
währte, anspruchsloser in bezug auf Raum und unempfind¬ 
licher im Gegensatz zum Radpropeller sein, und man 
könnte ihm einen bescheidenen und geschützten Platz im 
Hintersteven einräumen. — Die ersten Schiffsschrauben er¬ 


hielten demnach die Form eines breitflächigen vollen 
Schraubenganges von großer Steigung. 

Die ersten Versuche mit dem neuen Treibmittel gaben 
jedoch keine glänzenden Ergebnisse, bis eines Tages — o 
Ironie des Schicksals! — infolge Aufgrundgeratens eines 
der Versuchsschiffe und eines dadurch hervorgerufenen 
Bruches des vorderen und hinteren Endes des Schrauben¬ 
ganges sich zeigte, daß trotz seiner Verkürzung die Ge¬ 
schwindigkeit des Fahrzeuges wesentlich zugenommen 
hatte; mit anderen Worten trat zutage, daß der volle 

Schraubengang dem schnellen Abfließen des Schrauben¬ 
stroms hinderlich gewesen war und so die Wirksamkeit des 
Propellers störend beeinflußt hatte. 

Man schritt nun 
mit wachsendem Er¬ 
folge zu weiteren 
Verkürzungen des 
Schraubengangs und 
setzte dafür erst an 
die entgegengesetz¬ 
ten Seiten der 

Nabe, dann aber an 
drei, ja sogar an 
vier Stellen dersel¬ 
ben Bruchteile von 
Schraubengäagen — 
Schaufeln — an, 
und erhielt auf 

diese Weise den 

doppelten und 

mehrflügeligen Pro¬ 
peller — das Urbild 
der heutigen Schiffe- 
und Luftschraube. — 
Ungezählte Spiel¬ 
arten von Schiffs¬ 
propellern entstan¬ 
den in den folgen¬ 
den Jahrzehnten, 
bei denen die Ge¬ 
stalt des Flügel- 
blatts, die Steigung 
und die Form der 
Erzeugenden in 
allen möglichen Va¬ 
riationen zutage tra¬ 
ten. Trotz dieser 
unausgesetzten Anstrengungen ist e6 aber bis heute nicht 
gelungen, einen festen, gleich wirkungsvollen Schraubentyp 
für alle Schiffe zu finden. Die im Laufe der Jahrzehnte 
gewonnenen reichen Erfahrungen auf diesem ungeheuren 
Anwendungsgebiete, die Versuchsergebnisse und ein un¬ 
ausgesetztes theoretisches Studium haben es nicht ermög¬ 
licht, das Schraubenproblem in feste Formeln zu bringen 
und es rechnerisch und konstruktiv einwandfrei festzulegen. 

Während der eine Typ der Schiffsschraube sich unter 
gewissen Bedingungen wirkungsvoll erweist, versagt er un¬ 
ter anderen. Der Techniker ist bis heute fast nur auf prak¬ 
tische Erfahrungen bei der Konstruktion des Propellers an¬ 
gewiesen. Mit nicht geringeren Schwierigkeiten hat auch die 
Entwicklung der Luftschraube zu kämpfen gehabt, obgleich 
die Konstrukteure sich hierbei bereits die Erfahrungen der 
Schiffbautechniker bis zu einem gewissen Grade zunutze 
machen konnten. Hier hat die hohe Rotation der Luft¬ 
schraube unter anderem ein äußerst erschwerendes Moment 
für eine erfolgreiche Berechnung und konstruktive Beherr¬ 
schung des Schraubenelements geschaffen. Wie in der 
Schiffstechnik die Völligkeit des Schiffes und die Maschinen¬ 
leistung hauptsächlich für die Verwendung des Schrauben- 



Propeller - Prüfstand an der Kgl. Technischen Hochschule in Dresden. 
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Propeller - Prfifstand nach Prof. Dr. Beodemann. 


typs in Betracht kommen, ßpielt die angewandte Kraft, die 
Bauart, die Größe und das Gewicht des Flugzeuges, beson¬ 
ders aber die Anzahl der Umdrehungen des Propellers für 
die Wahl desselben eine große Rolle; und gerade die im 
Gegensatz zur Schiffsschraube statthabende hohe Touren¬ 
zahl des Luftpropellers Steigert hier die -Schwierigkeit 
theoretischer Berechnung. Die hohe Rotation ruft Kavi¬ 
tationen und Wirbel in der Luft hervor und schafft schwer 
entwirrbare Druck- und Strömungsverhältnisse, während 
außerhalb des Bereichs der Schraube die in dem sehr be¬ 
weglichen Medium stetig wechselnden Strömungserschei¬ 
nungen während des Flugs die Aufgabe noch mehr er¬ 
schweren. Selbst die zur Bewertung der verschiedenen 
Typen ausgeführt en Stand versuche, denen namentlich Prof. 
Bendemann in Lindenberg seine eingehende Aufmerksam¬ 
keit geschenkt hat, die Prüfungsversuche am Rundlauf und 
an Land- und Wasserfahrzeugen vermochten dem Kon¬ 
strukteur bisher kein klares Bild der während des Fluges 
auf tretenden Verhältnisse zu geben, um hieraus theoretisch 
einwandfreie Folgerungen ziehen zu können. Daher sind 
die Flugzeugfabriken gezwungen, auf empirischem Wege 
den für ihr Fabrikat geeigneten Schraubentyp heraus¬ 
zufinden. 

Die Entwicklung der Luftschraube setzt ein mit der am 
Anfang dieses Jahrhunderts energisch betriebene Konstruk¬ 
tionstätigkeit auf dem Gebiete des Lenkballons. Großes Ma¬ 
terial zur Bewältigung der Aufgabe wurde von allen Luft¬ 
schiffwerften zusammengetragen und auch dadurch eine 
nicht zu unterschätzende Vorarbeit für die später ent¬ 
stehende Flugzeugindustrie geleistet, obgleich die für das 
Luftschiff in Betracht kommende Tourenzahl eine viel ge¬ 
ringere als die des Flugzeuges war. — Hierbei sei noch er¬ 
wähnt, daß die Luftschiffkonstrukteure in dem Bestreben, 
die Geschwindigkeit des Ballons zu erhöhen, bald heraus¬ 
fanden, daß sie nicht allein der Herausbildung des Propellers 
ihre Aufmerksamkeit schenken müßten, sondern auch — 


ähnlich wie in der Schiffstechnik — der Gestalt des Aero- 
staten, um eine Verminderung des Stirn- und besonders des 
Saugwiderstandes zu erreichen. 

Ein eifriges Studium wurde der Herausbildung des 
Flächenelements, der Dimensionierung des Flügelblatts in 
radialer, wie in peripherialer Richtung und ebenso der Be¬ 
stimmung der Schaufelzahl gewidmet. Im Gegensatz zum 
Schiffspropeller, bei dem die räumliche Entwicklung des 
Flügelblatts infolge des dem Propeller zugewiesenen be¬ 
schränkten Raumes im Achtersteven behindert ist, fanden 
die Konstrukteure der Luftschraube ein freies Feld für 
eine zweckentsprechende Bemessung des Schraubenblattes. 
Ursprünglich von dem Standpunkte ausgehend, daß die Luft¬ 
schraube wie der Schiffspropeller nur als Druckschrauben 
zu betrachten seien, machte man sich bald die Arbeiten 
L i 1 i e n t h a 1 s und F ö p p l s , die ergeben hatten, daß 
gewölbte, in der Richtung ihrer Konkavität bewegte Platten 
gegenüber planen einen erhöhten Normaldruck zeigen, zu¬ 
nutze, und in richtiger Erkenntnis, daß die Wirksamkeit der 
Flüssigkeitsschraube zum Teil auf anderer technischer Basis 
als die der für feste Körper bestimmten mathematischen 
Schraube beruht, haben Eberhardt und K n o 11 e r die 
Entdeckung aufgenommen und die Entwicklung des Flächen¬ 
elementes durch eingehende Versuche und Berechnungen 
de9 Wölbungskoeffizienten gefördert. — Als Ergebnis dieser 
Arbeiten muß gelten, daß viele Luftschraubentypen die An¬ 
ordnung gewölbter Druckflächen zeigen. 

Während so die Flächendurchbildung der Druckseite zum 
Ausdruck kam, ist die der Rückseite vernachlässigt worden; 
und die Sogseite verdankt heute die Gestaltung ihrer Fläche 
allein dem Bestreben des Konstrukteurs, zum Zwecke einer 
guten Stabilität und Festigkeit der Schraube die Wand¬ 
stärken des Blattes auszugleichen und die Massen zu ver¬ 
teilen. Dies bedeutet aber eine einseitige Berücksichti¬ 
gung des Flächenelementes, die um so eigenartiger wirkt, 
als ein Fachmann, wie Rateau es ist, bereits anfangs dieses 
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Jahrhunderts und später Dornier von der Zeppelinwerft 
auf Grund zahlreicher Versuche die große Saugwirkung der 
hinteren Schraubenflächen, die der Wirksamkeit der Druck¬ 
seite weit überlegen ist, feststellten. Eine Anschauung, die 
heute von allen Fachleuten geteilt wird. — So wohnen auch 
in diesem Punkte des schwierigen Problems zwei Seelen in 
der Brust des Konstrukteurs! — 

Die Meinung, daß die Wirkungsweise der Luftschraube 
im besonderen eine saugende ist, findet dadurch ihre tech¬ 
nische Begründung, daß gerade die Flächen der Sogseite 
auf im relativen Ruhezustände befindliche und unberührte 
Luftfäden treffen, deren dynamische Eigenschaft sie 
besser auszunützen vermögen als die der Druckseite, die in 
den aufgewirbelten Luftmolekülen und ungleichen Strömungs¬ 
verhältnissen des Schraubenstroms arbeiten. 

Auf Grund dieser Anschauung muß man daher das Vor¬ 
herrschen der Saugwirkung nicht nur bei einem an der Spitze 
des Flugzeugs, sondern auch bei einem achtem eingebauten 
Propeller annehmen, da selbst bei der letztgenannten An¬ 
ordnung die Saugseite immer noch die meistbegünstigste ist. 


Fliehkraft auf Propeller großen Durchmessers auszuweichen, 
bestrebt, zweiflügelige Schrauben durch vierflügelige von 
kleinerem Durchmesser zu ersetzen, indem man so einen 
Flächenausgleich zum Unterbringen des Drehmomentes 
Schafft. 

Eine besonders wichtige Rolle im Propellerbau und in 
seinem Wesen 6pielt das Steigungsmoment der Schrauben¬ 
flügel. Hängt doch von der Steigungshöhe des Propellers, 
die stets der Bauart und dem Gewicht des Flugzeugs ange¬ 
paßt sein muß, nicht zuletzt ein guter Wirkungsgrad der 
Luftschraube und damit die Herabminderung eines uner¬ 
wünscht hohen Slips (Schlüpfung) des Flugzeugs ab. Das Stei¬ 
gungsmoment ist auch in anderer Weise in Anlehnung 
an die vielfachen Versuche mit Schiffsschrauben zum Gegen¬ 
stand vielseitigster experimenteller Bearbeitung gemacht wor¬ 
den. Man ist hierbei nicht bei der konstanten Steigung, die 
sich gleichmäßig über alle Kreisringflächen des Schrauben¬ 
kreises erstreckt, stehen geblieben. Im Bemühen, die 
Effektivleistung zu erhöhen, haben die Techniker, von der 
Tatsache ausgehend, daß die dem inneren Radius des Schrau- 
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Erleiden doch in diesem Falle die Flächen der Druckseite 
infolge der durch die Einwirkung des Vorstroms erhöhten 
Unstetigkeit des Schraubenstroms eine dementsprechead 
stärkere Einbuße ihrer Arbeitsleistung als die der Sogseite 
des Propellers. 

Was die Dimensionierung des Schraubenblatts in radi¬ 
aler Richtung anbetrifft, so wird dieselbe vornehmlich durch 
die Größe der Maschinenleistung und durch die Umdrehungs¬ 
geschwindigkeit des Propellers bestimmt. Dagegen bemißt 
der Konstrukteur die Blattbreite im allgemeinen nicht allein 
nach der Tourenzahl und der Steigung, sondern er läßt sich 
auch hierbei von seinen besonderen Ansichten in bezug auf 
Konstruktionstheorie und von seinen praktischen Erfahrun¬ 
gen leiten. 

Als geeigneteste Form des Luftpropellers ist die zwei¬ 
flügelige anerkannt, da dieselbe im Marsche sich, ebenso wie 
der zweiflügelig« Schiffspropeller, als die leistungsfähigste 
erwiesen hat. Diese Form ist daher auch heute hauptsäch¬ 
lich im Gebrauch. Der technische Vorzug der zweiflügeligen 
Luftschraube mag darin seine Begründung finden, daß sie 
angesichts der hohen Tourenzahl dank ihres geringen Flügel¬ 
areals ein für eine gute Reaktion erforderliches schnelles 
und wenig behindertes Abströmen des Schraubenstahls er¬ 
möglicht; weit besser, als es bei den mehrflügeligen Schrau¬ 
ben der Fall ist. Bei großen Flugzeugen mit dementsprechen¬ 
der Maschine-ileistung ist man, um der Einwirkung der 


benblattes nächstliegenden Flügelelemente bei der Rotation 
einen kürzeren Weg als die nach dem Blattende abrückenden 
durchmessen und daher einen anderen Wirkungsgrad als 
diese besitzen, die veränderliche, nach der Spitze zu¬ 
nehmende Steigung des Schraubenblatts und damit den 
konstanten Einfallswinkel des Propellers angeordnet. 

Die in dieser Richtung in weitgehender Weise ge¬ 
machten Versuche haben jedoch in der Praxis keine nennens¬ 
werte Aufbesserung der Leistung ergeben, und die An¬ 
ordnung trug nur dazu bei, die Fabrikation des Pro¬ 
pellers wesentlich zu erschweren. Zu demselben Ergebnis 
führten Versuche mit Luftpropellem, deren variable Steigung 
gegen das Flügelende abnahm, und die zuerst von Ingenieur 
Kornmann und Dr. Ewald gemacht wurden. Später 
hat auch Eiffei bei seinen Experimenten die Nutzlosigkeit die¬ 
ser Anordnung bestätigt. — Die Konstrukteure von Schiffs¬ 
schrauben legen — analog den mit Luftschrauben gemachten 
Erfahrungen — der Anwendung variabler Steigung zum 
Zwecke der Aufbesserung des Wirkungsgrades der Schraube 
keinerlei Bedeutung bei, und wenn einige Schraubenkonstruk- 
tionen die veränderliche Steigung in radialer, axialer Rich¬ 
tung oder auch kombiniert zeigen, bezweckt ihre Ver¬ 
wendung nur, die Kraft der Propellerstöße in dem schweren 
Medium zu dämpfen, um auf diese Weise die Gangart des 
Schiffes zu verbessern. 

(Schluß folgt.) 
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Die Deutsche Flugtechniker-Zeitschrift. 

Unter diesem Titel mit dem Zusatz: „Jllustrierte flug¬ 
technische Zeitschrift für Bau und Konstruktion“ erscheint 
seit Januar dieses Jahres eine kleine Monatsschrift, an der 
das beste der Titel ist. Was sie bietet, ist nicht nur absolut 
laienhaft, sondern in den meisten Fällen nicht einmal das. 
Gleich das erste Heft mutete seinen Lesern schon außer¬ 
ordentlich viel zu, indem darin das Riesenflugzeug-Projekt 
des Herausgebers dieser Zeitschrift dargestellt wurde. Wir 
können unseren Lesern dieses theoretisch wie sachlich gleich 
unmögliche Projekt nicht vorenthalten, um ein Urteil über 
die „D. F. Z.“ zu ermöglichen. Wie die Abbildung zeigt, will 
der Erfinder drei Flugzeuge aneinanderkuppeln, die aber auch 
einzeln flugfähig sein sollen! Angeblich soll die geknickte 
Flügelform eine Autostabilität ergeben, wie beim bekannten 




Dünne - Doppeldecker, aber die beigefügten Maßangaben 
(von denen übrigens die des äußeren Tragflächenteiles falsch 
ist!) zeigen, daß das Prinzip des schwanzlosen Flugzeugs hier 
gar nicht richtig aufgefaßt ist. Man stelle sich den Flug eines 
Flugzeugs von 12 m Spannweite und 3,60 m Gesamtlänge 
vor! An eine Wirkung der Steuerflächen ist doch dabei gar 
nicht zu denken. Außerdem die Anordnung von drei 
Propellern in derselben Längs achsel! Alles 
übrige, vor allem die doch wohl nicht ganz einwandfreie 
Hintereinanderschaltung der drei Flugzeugehen (Querver¬ 
band!?) sei dem Beschauer der der „D. F. Z.“ entnommenen 
Konstruktionsskizze überlassen. 

Das zweite Heft bringt u. a. einen Eindecker, dessen 
Tragflächen in drei Teile zerschnitten sind, die nach außen 
zu gegeneinander überhöht angeordnet sind. Wo nun noch 
die Tragfähigkeit, zumal bei dem durch die Staffelung er¬ 
höhten Gewicht herkommen soll, weiß der ungenannte Kon¬ 
strukteur, der sich diese Sache gleich hat patentieren lassen, 
wohl selbst nicht!? Außerdem ist auch hier der Quer¬ 
verband vollkommen unmöglich. 

Das dritte Heft enthält auch interessante — Unmöglich¬ 
keiten, so ein neues System einer Luftschraube, bei der die 


Neigungswinkel der Flügel erst beim Umlauf gebildet werden! 
Auch die „Tragflächenkonstruktion für Sturzflieger“ ist ebenso 
eigenartig wie unausführbar und technisch unverständlich. 

Der Vollständigkeit halber sei noch erwähnt, daß das 
4 . Heft außer einigen ganz nichtssagenden Einführungssätzen 
über „Frühlingswehen“ einen Wasserflugzeugentwurf enthält, 
der sich in den Rahmen der oben erwähnten Projekte voll¬ 
kommen ebenbürtig einfügt. 

Dem Modellflugzeugbau sind immer einige Seiten der 
„D. F. Z.“ gewidmet, und dort werden vielleicht einige An¬ 
regungen gebracht, die aber in den anderen deutschen Zeit¬ 
schriften dieser Art ausführlicher und besser behandelt 
werden. Vielleicht wäre es angebracht, wenn die „D. F. Z.“ 
sich nur auf den Modellflugsport beschränken würde. Wie 
Tageszeitungen urteilen konnten: Die „D. F. Z.“ fülle eine 
große Lücke auf dem Gebiete flugtechnischen Materials (?) 
aus, oder: sie habe den Beweis erbracht, daß sie den deut¬ 
schen Flugtechnikern etwas zu bieten wisse — ist geradezu 
unverständlich. 


Ein Luitb&llonnn glück im Jahre 1819. 

Mitgeteilt aus der „Rostocker Zeitung“ von 1819 
von C. Krüger, Lübeck. 

„Paris, vom 9. July, Ueber das traurige Schicksal der 
Madame Blanchard, die leider ein Opfer ihrer Luftfahrt ge¬ 
worden, hat man jetzt folgende nähere Nachrichten: Um 
8 % Uhr Morgens hatten sich schon viele Zuschauer einge¬ 
funden; das Wetter war schön und versprach ein glückliches 
Ende. Um 10% Uhr begab sich Madame Blanchard in ihre 
Gondel, an welche das Feuerwerk befestigt ward» und gleich 
darauf erhob sie sich in die Höhe. Beim Aufsteigen ver¬ 
wickelte sich der Ballon in die Zweige eines Baumes, da, 
wie es schien, der Ballon zu schwer war. Madame B. warf 
Ballast aus, und erleichtert hierdurch, stieg der Ballon, ln 
einer gewissen Höhe bemerkte man die schöne Würkung 
des Feuerwerks, jedoch auch etwas, was außerordentlich zu 
seyn schien. Wie das Feuer den Ballon ergriff, bemerkten 
die Zuschauer das Unglück der Madame B. Nach wenigen 
Augenblicken erfuhr man, daß die unglückliche Luftschifferin 
auf das Dach eines Hauses in der Straße Provence gefallen 
und daß sie schon ohne Leben sey. 

Die unglückliche Madame Blanchard hinterläßt keine 
direkte Erben, aber Freunde, die ihr Schicksal bedauern. 
Man sagt, daß dieselbe durch ein dunkles Vorgefühl gleich* 
sam gewarnt, ihre Gondel zu besteigen zögerte. Das Schick¬ 
sal dieser unglücklichen Frau erregt hier die allgemeinste 
Teilnahme. 

E 9 war die 67ste Luftfahrt, welche die unglückliche Ma¬ 
dame Blanchard unternommen hatte; sie fiel auf das Dach 
eines Hauses in der Straße Provence, schlug ein Loch durch 
dasselbe und wurde von da auf das Pflaster hinabgeworfen. 
Aus der Besichtigung des Leichnams gieng hervor, daß ihr 
der Fall, aber nicht die Flamme, das Leben gekostet hatte. 

Madame Blanchard ist die fünfte Person, die beym Luft¬ 
schiffen verunglückt ist. Vor ihr hatten dieses Schicksal: 
Pilatre du Rosier und Romani zu Boulogne, Graf Zambec- 
cari in Italien und Olivari zu Orleans.“ 

„Paris, vom 13. July. Noch einige Umstände über das 
Unglück der Mad. Blanchard: „Ein Stück Taffent ihres Bal¬ 
lons hing noch an der Gondel; ihre Kleidungsstücke waren 
unversehrt. Ihr Huth und einer ihrer Schuhe wurden den 
andern Morgen auf dem Dache gefunden. Ihr letzter Fall 
vom Dache auf die Straße scheint ihr den Tod gegeben zu 
haben. Man versichert, zwey Engländer haben ihr 50 Gui¬ 
neen angeboten, um mit ihr aufsteigen zu können; sie habe 
aber ihr Anerbieten ausgeschlagen aus der Ursache, sie sey 
nicht ohne Besorgnis über das Gelingen ihres Aufsteigens. 
Man glaubt bestimmt, das ihr widerfahrene Unglück rühre 
daher, daß man die Oeffnung des Ballons im Augenblick 
des Aufsteigens nicht verstopfte, so daß das Gas ausströmte 
und mit der Lunte, die das Feuerwerk entzünden sollte, in 
Berührung kam, welches die Entflammung des Ballon» zur 
Folge hatte.** 
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HOCHSTÜRME UND LUFTFAHRTEN. 

Von Wilhelm Krebs (Holsteinische Wetter- und Sonnenwarte Schnelsen). 

(Fortsetzung.) 


Für den 25. Juni 1905 bestimmte ich eine Hochströmung Die Kartierung der Luftdruckverteilung am 25. Juni 

aus Südsüdosten, die bei Hamburg wie bei St. Petersburg in 1905 im russischen und im deutschen System ist auf Abb. 9 

gleicher Weise bemerkbar war. 3 ) Sie war sogar sichtbar zusammengelegt. Abb. 10 und 11 bringen die Wogenschnitte 

gemacht durch Erscheinungen am teleskopischen Sonnen- und anderen Profilkurven aus dieser Karte für das russische 

bilde über beiden Gebieten. Bei St. Petersburg wurde und das deutsche System getrennt. Der Vergleich mit den 

von dem Astronomen Hansky die Bewegung von Flecken Barogrammen von Pawlowsk und Hamburg ergab tatsäch- 

der sogenannten Granulation der Sonnenoberfläche aus vor- lieh die größten U ebereinstimmun gen mit den Wogenschnit- 

wiegend südöstlicher Richtung, bei Hamburg wurde von mir ten aus Südsüdosten. Die Berechnung entsprechender Ab¬ 
selbst wellenschlagendes Flimmern (sogenannte Scintillation) Stände nach Raum und Zeit ergab folgende Geschwindig- 

am Sonnenrande aus Südsüdosten festgestellt. keitswerte: 


Abstände von Pawlowsk bis 

A 

B 

C 






Meter nach NNW. 

. 949780 

388700 

163930 

m 





Sekunden vor 7 Uhr morgens am 25. . 

. 208800 

82800 

36000 

s 





Geschwindigkeit des Fortschreitens . . 

4,5 

4.4 

4,5 sem 





Abstände von Pawlowsk bis 

D 

E 

F 

G 

H 

I 



Meter aus SSE. 

. 211250 

288990 

378560 

456300 

937950 

1460160 m 



Sekunden nach 7 Uhr morgens am 25. 

. 41400 

50400 

72000 

81000 

176400 

324000 s 



Geschwindigkeit des Fortschreitens . . 

5,1 

5.7 

5,4 

5,6 

5.3 

4,5 sem 



Der Durchschnitt im nordnordwestlichen 

Aste betrug 4,5, i 

im südsüdöstlichen 

Aste 5,3 

sem. Der 

große 

Durch 

schnitt erreichte 4,9 sem. 









Abstände von Hamburg bis 

a 

b 

c 

d 





Meter nach NNW. 

. 726700 

447950 

253500 

101400 

m 




Sekunden vor 8 Uhr morgens am 25. . 

. 93600 

63720 

39960 

14760 

s 




Geschwindigkeit des Fortschreitens . . 

7,7 

7.0 

6.4 

6,9 sem 




Abstände von Hamburg bis 

e 

f 

£ 

h 

i 

k 

1 


Meter aus SSE. 

84500 

278850 

363350 

583050 

735150 

1081600 1 301300 

m 

Sekunden nach 8 Uhr morgens am 25. 

. 11800 

31680 

53640 

74520 

99000 

149040 

174240 

s 

Geschwindigkeit des Fortschreitens . . 

7,2 

8,8 

6,8 

7,8 

7,4 

7,2 

7,5 sem 


Der Durchschnitt im nordnordwestlichen Aste betrug 7, im südsüdöstlichen 7,5 sem. Der große Durchschnitt er¬ 


reichte 7,3 sem. 



Abb. 9. Links: Karte der LuitdrnckYerteilung am Morgen des 25. Juni 1905, im deutschen 
System, 8 Uhr, nach dem täglichen.Wetterberichte der Deutschen Seewarte, entworfen 
von Wilhelm Krebs. 

— — — — Profillinien der Schnitte aus E, ESE. SE und S. 

^ . Profillinie des Wogenschnittes aus SSE, der dem 
Barogramm am nächsten kommt (vgl. Abb. 10). 

Rechts: Karte der Luftdruckverteilung am Morgen des 25. Juni 1905, im russischen 
System, 7 Uhr, nach dem Bulletin meteorologique de l'Observatoire Physique Central 
Nicolas, St. P6tersbourg, entworfen von Wilhelm Krebs. 

-Profillinien der Schnitte ^— —-€l Profillinie des Wogenschnittes aus 

aus ESE, SE und S. SSE, der dem Baragramm am 

nächsten kommt (vgl Abb. 11). 
S J Wilhelm Krebs: GranulationenderSonnenoberfläche als Folgeerscheinungen wellen¬ 
artiger Vorgänge in der Atmosphäre. Gerland's Beiträge zur Geophysik. Bd IX, Heft 4, S. 547—55 Q . 
Leipzig, W. En^elmann 1903 


Die verhältnismäßige Minderung der Ge¬ 
schwindigkeit über Pawlowsk, 4,9 sem statt 
7,3 sem über Hamburg, findet mindestens 
teilweise ihre Erklärung in den unten vor¬ 
waltenden Luftströmungen. Die Luftdruck- 
Verteilung (Abb. 9) wies ein Hochdruckgebiet 
über Schottland, Südskandinavien und der 
Ostsee auf, das hier 770 mm überstieg. Den 
Luftströmungen der unteren Atmosphären war, 
durch diese Verteilung, über Deutschland ein 
Weg nach Nordwesten, über Rußland ein 
Weg nach Südosten gewiesen. Von diesen 
Strömungen wurden für die Beobachter am 
Grunde des Luftmeeres die Wogenbewegungen 
südsüdöstlicher Herkunft über Deutschland 
etwas voran-, über Rußland etwas zurück- 
getragen. 

Die Frontlänge der Hochströmung betrug 
zwischen den Profillinien der beiden Wogen¬ 
schnitte (Abb. 9) über Südeuropa mehr als 
2000 km. Ueber dem Nordrande Europas 
verminderte sie sich, infolge der abnehmenden 
Längen des Erdballs, auf weniger als 1000 km. 
Bei ihrer überaus weilen Längenentwicklung 
von West nach Ost gelangte die Strömung 
also, je weiter nach Norden, in immer mehr 
beengte Räume. Sie mußte Stauungen er¬ 
leiden, auch wenn 6ie schließlich an Ausdeh¬ 
nung nach oben gewann. Dies dürfte zur 
Verlangsamung, besonders an den Flanken, 
beigetragen haben. 

Es steht nichts im Wege, eine Mittel¬ 
linie der Hochströmung anzunehmen, in der 
diese rascher fortschritt, und die Hamburg 
näher lag als Pawlowsk. In der Tat wiesen 
die nordnordwestlichen Aeste von beiden Ob¬ 
servatorien aus geringere Geschwindigkeiten 
auf als die südsüdöstlichen (vgl. die Tabelle). 
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An den gewählten Beobachtungszeiten konnte die Ver¬ 
ringerung in diesem Falle nicht wohl liegen. Die Richtung 
aus Südsüdosten wich nur wenig von der Meridianrichtung 
ab, wo diese Unterschiede überhaupt gleich Null werden. 
Und vor allem ist, jedenfalls im deutschen System, seit 1900 
die mitteleuropäische Zeit, als Simultanzeit, anstatt der 
Ortszeit, eingeführt. 

So dürfte es wohl bei der Annahme jenes unregel¬ 
mäßigen Verhaltens von Hochströmungen bleiben, die einer¬ 
seits durch entschieden nördliche Richtung und anderseits 
durch erhebliche Frontbreite dem beengenden Einflüsse der 
nach dem Nordpol hin abnehmenden Längen in besonders 
hohem Grade ausgesetzt sind. 

Wie beschränkt aber anderseits, auch bei weitausge¬ 
dehnten Hochströmungen der Atmosphäre, das Bett einer 
ausgeprägten Wogenbewegung in der Richtung der geogra¬ 
phischen Länge sein kann, dafür darf das in Abb. 12 zu¬ 
sammengestellte Verhalten angeführt werden. Sie umfaßt 
fünf barographisch aufgezeichnete Luftdruckkurven von 
1894, 28729. August, die von den angegebenen Statio¬ 
nen mir in dankenswerter Weise zur Verfügung gestellt 
sind. Sie lassen in dieser Augustnacht eine Druckstufe er¬ 
kennen, die aber nur bei den drei Stationen Wien, Kesz- 
thely und Füred. zu einer ausgeprägten Zacke ausgebildet 
ist. Die beiden übrigen Stationen, O'Gyalla und Budapest, 
lassen diese Zacke nur andeutungsweise erkennen. Die 
sichtliche Anordnung dieser Zacken in der Reihenfolge von 
Wien bis Budapest oder von Nordwest nach Südost wird 
durch die Nachberechnung, auf Grund genau entnommener 
Zeiten, bestätigt. Die Zeiten sind für die höchste Spitze 
entnommen. Diese lag über 


wäre. Diese Stationen lagen, nach der bei ihnen nur an¬ 
gedeuteten Zacke zu urteilen, am Nordostrand des Vorgangs. 
Der Südwestrand ist vorläufig unbestimmbar. In Anbetracht 
der vielfach als Wetterscheiden bestätigten hohen Alpen¬ 
züge, die ihn hier abschatteten, dürfte er aber nicht allzu 
weit im Südwesten zu suchen sein. 

In der Frühe desselben 28. August 1894, dessen Abend 

diesen merkwürdigen Vorgang brachte, ereignete sich auf 

dem Steinfeld, etwa 2 km 
westlich von Theresienfeld 
bei Wien, ein glücklicher¬ 
weise sehr seltener Ballon- 
Unfall. 

Der Fesselballon „Han¬ 
nover" der k. u. k. Militär- 
Aeronautischen Anstalt, der 
dort an Seilen gehalten wur¬ 
de, riß sich, infolge eines un¬ 
vermutet heftigen Windfcto- 



Abb. 13. Wanderung ifawr Loft- ßes, plötzlich loe und suchte 
druckscbwaakuag uek Sftdosten, m i t dem Beobachtungsoffizier 
*uf dem Wege de« Luftballons « w/ .. r . M , 

• Hannover“ 8 am Abend .eine. da * Wcitc ‘ Ein Mann dcr 
Fahrtages, des 28. August 1894. Bedienungsmannschaft, der 
nach den Original - Barogrammen von zu spät losließ, wurde dabei 
Wi«n. OGt«1U. K.ulh.ly, Fflr«l und 10 Meter hoch mitgerissen. 

° ** Noch deutlicher aber wird 

die Gewalt des plötzlichen Auftriebes dtarch das Versagen 
des Ventilgebrauchs bestätigt. Der Beobachtungaloffizier, 
Oberleutnant Zdenko Dwofak, erzählte selbst: 4 ) 

„Dreißig Mann hielten den .Hannover* an Seilen fest. 
Da verspürte ich einen heftigen Ruck. Ein Windstoß fuhr 


Wien . . . 

. . um 9 *» 15 O Z. 

= 9 ä 15 Wien. Z. 

Unterschied 
von Wien 

Entfernung 
proj.auf SE 

Fortpflanzungs¬ 

geschwindigkeit 

O'Gyalla . 

.. . 1U20 „ 

- 11 h 13 

„ 

7080 s 

111 km 

14,3 sem 

Keszthely , 

. . h 11 . 25 „ 

- 11 * 20 

„ 

7500 „ 

170 M 

22,6 „ 

Füred . . 

. . .,11 M 50 „ 

11 „ 43 

M 

8880. 

180 „ 

20,3 h 

Budapest 

* • ,» 12 „ 00 „ 

- 11 50 

» 

9300 „ 

i 

* 

19.3 • 


Durchschnittliche Geschwindigkeit 19.1 sem 


Es handelte sich also um eine Bewegungserscheinung 
in der Atmosphäre, die sich mit der annähernd gleichmäßi¬ 
gen Geschwindigkeit von 14,3 bis 22,6 sem, durchschnitt¬ 
lich 19,1 sem, nach Südosten hin fortpflanzte. . 

Woganschuiit ÄSE — NNW und vier andere Profilkurven aut der 
Karte der Luftdruckverteilung im deutschen System vom 25. Juni 190 
8 Uhr morgens (Abb. 9, links). 



Abb. 10. 

Luftdruckkurve vom Barographen Sprung der Deutschen Seewarte au 

Hamburg ffir 1905, 23. bis 27. Juni 

Auffallend war an ihr jene Beschränkung ihrer ausge¬ 
prägtesten Gestalt auf einem schmalen Streifen, der durch 
die Stationen Wien, Keszthely und Füred bezeichnet ist. 
Er beanspruchte, auf die Südostrichtung bezogen, nur 53 km, 
während durch Einbeziehung von O'Gyalla die Straße auf 
132, von Budapest sogar auf 162 km verbreitert worden 


von Norden über das Feld, und gleich darauf hob sich der 
Ballon. 

.Ventil einziehen!' 


Woganscbnitt SSE —NNW und drei ander« Profilkurven aus der 
Kart« der Luftdruckverteilung im russischen System vom 25. Juni 1905, 
7 Uhr orgens (Abb. 9, rechts). 



vatoriuma zu Pawlowsk, entworfen nach «inständigen Ablesungen vom 
22. bis 29 Juni 1905. 

Dieses Kommando des Uebungsleiters drang noch an 
mein Ohr, und blitzschnell fuhr der Ballon immer höher 
und höher. Dem Befehl gehorchend, fuhr ich mit der rech- 

4 ) Nach dem «Wiener Fremdenblatt“, dessen Berichterstatter zufällig in 
dem Eisenbahnabteil saO, in dem Oberleutnant Dwofak seine Rflckfabrt 
nach Wien unternahm. 
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Abb. 13. Rontenlrarte and Profil von der Fahrt des Ballons „Hai n wer 1 ' 
am 28. August 1894. 


ten Hand gegen das Seil des Ventils. Unter einem Ge¬ 
räusch, wie wenn der Dampf die Eisenbahnmaschine ver¬ 
läßt, strömte nun das Gas aus dem Ballon. Doch das Stei¬ 
gen nahm immer zu. Nun wollte ich wissen, wie hoch sich 
der Ballon schon in den Lüften befinde. Während die 
Rechte mit dem Ventil manipulierte, suchte ich mit der 
Linken nach dem Aneroid. Ich war so glücklich, es bal¬ 
digst aus der Tasche zu bekommen. Allein, es war nicht 
so leicht, aus dem Apparat die Lufthöhe festzustellen. 
Tiefes Dunkel lag noch über Wald und Feld. Ich tappte 
daher nach dem Zeiger des Aneroids und konnte mich über¬ 
zeugen, daß der Ballon über alles Erwarten hochgestiegen 
war — Fünftausend Meter über der Erde . . 

Die erwähnte Dunkelheit entsprach der frühen Tages¬ 
zeit, die vom Kommandeur jener Anstalt, Hauptmann 
Trieb, mir in einem Briefe auf 3 Uhr früh angegeben 
wurde. 5 ) Sie schloß von vornherein die Annahme aus auf 


n ) Auf Abbildung 13, dio noch einer mir frenndBcbet überUeaenen Blau¬ 
pause IrrtfeiteUt ist, steht 3 h 20. Doch enthielt sie auch die falsche Da¬ 
tierung toto 29. statt vom 28. August 1894, die Herr Hauptmann Trieb, in 
dem gleichen Briefe vom 21. September 189S, berichtigte. 


Auftrieb durch plötzliche Erwärmung des 
Gasballes von der aufgehenden Sonne her. 
Dieser Sonnenaufgang fand dort am 28. Au¬ 
gust gegen 5 Uhr 8 Min. statt, also zwei 
Stunden später. Der Umstand, daß ihn 
Dwofak schon zwischen 4 Uhr und 4 Uhr 
15 Min. früh ansetzte, sprach für das hohe 
Steigen des Ballons. (Vgl. Abb. 13.) Uebri- 
gens hatte dieser Sonnenaufgang, infolge der 
Nebel- oder Wolkenbildung, die mit ihm zu¬ 
sammenfiel, anstatt eines Steigens ein Fal¬ 
len des Ballons zur Folge, das ihn auf 3500 
Meter herabbrachte. Erst nach dem Ent¬ 
schwinden dieses Gewölkes stellte sich fühl¬ 
bare Erwärmung durch die Sonnenstrahlen 
und ein erneutes Steigen ein, bis 4500 Meter. 
Der Ballon bewegte sich auf der ganzen 
Fahrt überhaupt zwischen 3500 und 4500 Me¬ 
tern, je nach seiner Lage in Wolken oder im 
Sonnenschein. 

Die bereits erwähnte Abb. 13 bietet ein 
Bild von dieser Fahrt in ihren Projektionen 
auf die Landkarte und ferner auf einen ver¬ 
tikalen Längsschnitt der Atmosphäre. Sie 
iührte nach südöstlicher Richtung bis über 
Siklosr, danach in südsüdöstlicher Richtung 
in die Nähe von Gracanica. Hier, genauer 
zwischen Doboj und Gradacas, soll sich, gegen 
1 Uhr mittags, noch bei 3800 m Höhe (Ab¬ 
bildung 13), die Windrichtung aus nordnord¬ 
westlicher in die fast entgegengesetzte aus 
südsüdwestlicher Richtung gewandelt haben. 
Ueber einem Eichenwalde endlich, jenseits 
der Save, soll sich dann ein rasches Fallen 
des Ballons eingestellt haben, das zu einer, 
durch eine böse Schleiffahrt erschwerten 
Landuag führte. Nach Befestigung an einer 
uralten Eiche, wurde der Ballon mit Hilfe 
der Landbevölkerung, die ihn zuerst für 
den Teufel (vrag) gehalten hatte, geborgen. 
Er war, wie sein Führer, unversehrt er¬ 
halten. 

Diese Darstellung Dwofaks erscheint mit 
meteorologischen Kriterien im 'ganzen durch¬ 
aus vereinbar. Im besonderen stellen sich 
zur heißesten Tageszeit, am Nachmittag, im 
Sommer über den kühleren Wald- und Fluß¬ 
gebieten gern absteigende Luftströme ein. 
Sogar der Windwechsel in jener großen 
Höhe ist nicht unwahrscheinlich. Um die 
Mittagszeit pflegen, infolge zunehmender Er¬ 
wärmung von trockenen Landflächen, die un¬ 
teren Winde gleicherweise an Stärke zuzunehmen. Wenn 
Sie aus südlicher Richtung wehen, wird, wegen dter früher 
erwähnten Abnahme der Längen, ein Höhersteigen dieser 
verstärkten Luftströme noch besonders gefördert. So kann 
ec nicht befremden, daß kurz nach Mittag der untere Wind 
schon in einer bis dahin von ihm nicht erreichten Höhe an¬ 
getroffen wurde. 

Anscheinend infolge jenes plötzlichen Ruckes beim 
Locreißen war leider die Uhr des Ballonführers stehenge¬ 
blieben, gegen 3 Uhr 15 der von ihr angezeigten Zeit. Dazu 
kam, daß dieser Umstand erst nach annähernd einer Stunde 
von Dwofak bemerkt wurde. Die Zeitbest'mmungen auf 
der Karte (Abb. 13) sind deshalb nur schätzungsweise ge¬ 
wonnen. Die auf ihrer Grundlage errechnete Geschwindig¬ 
keit der Fahrt und damit des Nordwestwindes in 3500 bis 
5000 Meter Höhe sind demzufolge n cht besonders genau. 

Dies« Berichtigung bot zugleich eine nicht unwesentliche Bestätigung 
der später von mir enzufflhrenden Berechnung der beteiligten Hochstimmung 
der Atmosphäre. Denn diese Berechnung hatte für den 28. August gestimmt, 
ffir den 29. nicht. In Anbetracht des auf der Blaupause vorliegenden Datums 
hatte dieser Umstaod meine briefliche Anfrage nach Wien mitveranlaßt. 
(Vgl. «Annalen der Hydrographie" 1901, S. 267). 
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Bis zum Plattensee ergaben sich 148 000 m : 9720 s = 
15,2 sem, bis Siklos 270 000 m : 18 600 s = 14,5 sem, im un¬ 
gefähren Mittel also 15 sem Geschwindigkeit nach Süd¬ 
osten. 

Dieser Geschwindigkeitswert von 15 sem steht den 
19 sem aus der Fortpflanzung der Luftdruckzacke am Abend 
desselben 28. August über genau dem gleichen Gebiet und 
in genau derselben Richtung nahe genug in der Größenord¬ 
nung, um beide Bewegungsvorgänge auf die gleiche Grund¬ 
ursache zurückzuführen. Als diese kann nur die dominie¬ 
rende Hochströmung gelten. 

Der Luftballon „Hannover" war von dieser allein ab¬ 
hängig. Die Luftdruckzacke, aufgefaßt als Gebilde des un¬ 
teren Luftmeeres an seiner Oberseite, wurde über die Be¬ 
obachtungsorte am Grunde dieses Meeres nicht allein von 
der Hochströmung über, sondern auch von der unteren 
Strömung in diesem Meere selbst befördert. 

Wien verzeichnete am 28. August 1894 um 7 Uhr mor¬ 
gens Wi, um 9 Uhr abends Ni, Budapest Wi und NW*. Im 
ganzen ergab sich eine Strömung aus Nordwesten von 2 bis 


Hochstünne and Luftfahrten beim Losreißen von 
Fesselballonen im Mai 1916.*) Die aufsehenerregende 
Massenflucht französischer Fesselballone am 5. Mai 1916 
bot ein neues Beispiel des Losreißens solcher Luftfahrzeuge 
durch tief herabgreifende Hochstürme der Atmosphäre. 
Denn die Reisen dieser Flüchtlinge erfolgten bis zu 1000 
Kilometer weit nach Nordosten, von der französischen 
Front teilweise bis über das Kattegat. Dieser Richtung eines 
Hochsturms nach Nordosten entsprach deutlich ein Wellen¬ 
schlag auf der unteren Atmosphäre, der besonders auf der 
Morgenkarte des 4. Mai 1916 entgegentrat. Zwei weitaus¬ 
gestreckte Druckrinnen bezeichneten ihn, von denen die 
eine über den Kanal nach Nordfrankreich, die andere über 
das südliche Norwegen und Schweden und über die Ost¬ 
see reichte. Die allgemeine Wetterlage über Europa hatte 
überdies schon seit 22. April 1916 zu Warnungen ausdrück¬ 
lich vor überraschenden Sturmböen Anlaß geboten. An die¬ 
sem Tage drahtete ich an die mit mir wegen Sturmwar¬ 
nungen in Verbindung stehende Marinestelle nach Helgo¬ 
land: „Vierte Aprilwoche stark besetzt. Eintreffende 
Störung. Gewitterneigung. Gefahr überraschen¬ 
der Böen. Kreb s." Am 7. Mai 1916 folgte der Draht¬ 
bericht: „Westatlantische Störung Wochenende eingetroffen, 
bringt, gemäß Brief vom 4. d.« Gefahr über¬ 
raschender Sturmböen, besonders aus 
südlichem bis westlichem Quadranten. 
Zweite Maiwoche, mit zwei westlichen und einer südöstlichen 
Störung besetzt, verheißt sehr unruhiges Wetter. 
Kreb s." Mein Witterungs- und vor allem Sturmwar¬ 
nungsdienst war demnach, jenem ganz eigenartigen Luft¬ 
fahrt-Ereignis des 5. Mai 1916 gegenüber, am 4. Mai, wie 
schon am 22. April 1916 vollkommen auf dem Posten. Am 
22 . April 1916 waren überdies nach jenem Drahtbericht die 
überraschenden Böen angekündigt, die am 23. April 1916, 
besonders auf dem Müggelsee bei Berlin, schweres, auch 
Menschenleben vernichtendes Unheil anrichten sollten. 

Wilhelm Krebs. 

In dem Aufsatz Höhenrekorde der Drachen-Aufstiege 

von Wilhelm Krebs in Nr. 9/10 der DLZ. sind statt der an¬ 
gegebenen Anmerkungen folgende zu lesen: 

1 . Vgl. Wilhelm Krebs: Der höchste Ballon-Auf stieg: 
35030 m Meereshöhe. Nr. 15/16 der DLZ. 1915, 
S. 135—137. 

2 . Vgl. Wilhelm Krebs: Genaue Feststellung von Druck¬ 
verschiebungen und dominierenden Hochströmungen in 
der Atmosphäre. Nr. 23/24 1915, S. 219—221, und 
Nr. 1/2 1916, S. 15—17, der DLZ. Derselbe: Hoch¬ 
stürme und Luftfahrten. Nr. 7/8 1916, S. 93—96, der DLZ. 
In diesem ersten Teil der Arbeit ißt auf S. 94, r. Sp. Z. 5 

v. o. statt „etwa 55 sem" zu lesen etwa 30 sem. 

") Vgl. Abb. 13 and daa Text Ober die unfreiwillige Freifahrt dee 
Leutnants Dworak in dem Fesselballon „Hannover“ (S. 158ff. dieses Hefts). 


4 sem Geschwindigkeit. Aehnliche, nur noch kleinere Werte 
ergab der von dem Wiener Windautographen am 28. Au¬ 
gust 1894 aufgezeichnete Gang. Für die Zeit von 3 bis 
9 Uhr am Vormittag ergab er im Durchschnitt einep West¬ 
nordwestwind von 2 sem. 

Doch erreicht der untere Wind erfahrungsgemäß in 
etwa zweieinhalb Kilometern Höhe die doppelte Stärke. 
Von der Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Luftdruckzacke 
wären also, um auf den oberen Wind zu kommen, etwa 
3 sem abzuziehen. Mit 16 sem ergäbe sich dann eine wei¬ 
tere Annäherung an jene ungefähr geschätzte Fahrtgeschwin¬ 
digkeit von 15 sem nach Südosten. 

Diese Uebereinstimmung spricht selbst schon in hohem 
Maße für den von mir behaupteten Zusammenhang der 
Fortbewegung von Luftdruck-Unterschieden durch obere 
Luftströmungen. In diesem Betracht erscheint es von be¬ 
sonderer Bedeutung, daß auch in diesem Falle der von mir 
vorgeschlagene Vergleich des Wogenschnittes nach Süd¬ 
osten mit dem Barogramm über Hamburg nicht versagt hat 

(Schluß folgt.) 


befinden sich die meisten derjenigen. 
Vom den schwelze- die nicht gerade im aktiven Heeres- 
rischen Fliegern dienst stehen, im Ausland als Ange¬ 
stellte von Flugzeug firmen. P ar¬ 
me 1 in, der Montblanc-Flieger, ist Lehrer in einer ober¬ 
italienischen Flugschule, und Leutnant R e y n o 1 d, der bis 
vor kurzem die ersten schweizerischen Heeresflugzeuge in 
Thun ausprobierte, ist ihm nachgefolgt. Der Bieter Burri 
steiht im Dienste der „Franco-British Aviation" und fliegt 
Wasserflugzeuge ein. Audemars war bis vor kurzem 
in Paris, ist aber inzwischen nun nach Spanien ge¬ 
reist, um der Heeresverwaltung ein neues Modell der 
Morane-Saulnier-Zweidecker vorzuführen, in das ein spa¬ 
nischer Hispano-Suiza-Motor eingebaut ist. Aus dem Namen 
geht schon hervor, daß die Firma in irgendwelcher Beziehung 
zur Schweiz stehen muß. In der Tat ist der Direktor der 
Gesellschaft sowie der eigentliche Erbauer des neuen Flug¬ 
motors Schweizer, und es ist ein artiger Zufall, daß das 
neue Modell nun auch noch von einem schweizerischen 
Flieger vorgeführt wird. Der spanische König wohnte den 
Proben bei und hat sich nachher längere Zeit mit Audemars 
unterhalten. Auf eigene Rechnung reist dagegen Domen - 
j o z als Sturz- und Schleifenflieger immer noch in Amerika 
herum und soll sich beinahe fürstliche Honorare verdienen 
— was gar nicht unwahrscheinlich klingt, wenn man die fol¬ 
gende, echt amerikanische Reklame im „Aerial Age" liest, 
mit der die Vorführungen des Schweizers angekündigt wur¬ 
den: „John Domenjoz, der Auserwählte der Flieger, der 
Pägoud fliegen gelehrt hat. Flieger seit 5 Jahren. Zwei 
Jahre bei BUrioL Spiralen- und Korkzieherflüge. Fliegt 
1 Minute, 18 Sekunden mit dem Kopfe unten. Looping- 
Rekord: 40 Ueberschläge in 28 Minuten in Buenos-Aires. 
Der Mann, der New York zittern gemacht hat." — Höher 
geht's nimmer! 

Im englischen Unterhaus wurde ein 
Zar englischen Antrag zu Händen des Munitions- 
ZeppeÜn-Fnrcht. ministers eingebracht, es möchte ein 

Preis von 200 000 M. auegesetzt wer¬ 
den für den Erfinder, der ein wirksames und so kleines Zünd¬ 
geschoß liefere, daß damit von einem Flugzeug aus ein 
Zeppelin beschossen und zerstört werden könne. Zur Ver¬ 
einheitlichung des Luftdienstes von Heer und Flotte wurde 
vor einiger Zeit das Amt eines „L u f t d i r e k t o r s" unter 
parlamentarischer Aufsicht geschaffen und als Anwärter Lord 
Curzon genannt. Der Plan ist nun umgestürzt worden und 
statt eines verantwortlichen Direktors ein Ausschuß von Ver¬ 
tretern des Heeres und der Flotte vorgesehen, in dem Lord 
Curzon den Vorsitz führen würde. 

Eine neue spanische Höchstleistung im Ueberlandflug 
ohne Zwischenlandung hat Prinz Alphons von Orleans, der 
Sohn der Infantin Eulalia, auf einem spanischen Flugzeug 
aufgestellt, indem er von Madrid nach Cartagena (390 km) flog. 
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Flieger-Oberleutnant 

Max Immelmann f. 

Zu einer Zeit, als der größte Teil der vor¬ 
liegenden Juni-Nummer bereits im Druck war, er¬ 
halten wir die Trauerkunde von dem tödlichen Absturz 
unseres hervorragenden Feldfliegers, Oberleutnants 
Max Immelmann, von dem wir auf S. 152 
dieses Heftes ein ihn im Kreise seiner Kameraden 
zeigendes Bild veröffentlichen. Er wurde am 
21. September 1890 in Dresden als Sohn eines 
Fabrikbesitzers geboren. Nach dem Besuch des 
Gymnasiums trat er beim Eisenbahn-Regiment II ein, 
studierte 1912 bis 1914 Maschinenbau an der Tech¬ 
nischen Hochschule Dresden, trat nach Kriegsbeginn 
beim Eisenbahn-Regiment I ein und wurde dann zum 
Flieger ausgebildet, worauf er mit dem jetzigen 
Flieger-Hauptmann Bölcke zusammen in derselben 
Fliegerabteilung in Nordfrankreich so ruhmreich tätig 
wurde. Am 15. Juli 1915 wurde er Leutnant, am 
18. April 1916 Oberleutnant. Nach dem Herab¬ 
schießen des 8. Gegners erhielt er den Orden Pour 
le merite. Nach seinem 12. Siege wurde er durch 
ein huldvolles Handschreiben des Kaisers ausge¬ 
zeichnet. Am 17. Mai er. schoß er sein 15. feind¬ 
liches Flugzeug, durchweg Engländer, ab. Alle diese 
Erfolge errang er auf Fokker-Apparaten. Erst die 
Zeit nach dem Kriege wird seine hohen Leistungen 
ganz ins helle Licht stellen. Sein Name bleibt, mit 
unverwelklichem Lorbeer geschmückt, für alle Zeiten 
in die Geschichtstafeln dieses Weltkrieges einge¬ 
meißelt. 


Mit dem Eisernen Kreuz 1. Kl. wur- 
Eisernes Kreuz. den ausgezeichnet Major Friedrich 
Stempel beim Stab eines Flieger- 
Bataillons, Vizefeldwebel Karl P f l i e g e r einer Feldflieger- 
Abteilung. — Mit dem Eisernen Kreuz 1. Kl. wurde der 
Fliegeroffizier Oberleutnant Klaus D i m e 1 aus Berlin aus¬ 
gezeichnet, nachdem er sich schon kurz nach Kriegsausbruch 
das Eiserne Kreuz 2. Kl. erworben hatte. — Das Eiserne 
Kreuz 1. Kl. wurde verliehen dem Assessor Dr. Walter 
Schwarz, Leutnant d. R. bei einem Infanterie-Regiment, 
zurzeit bei einer Feldflieger-Abteilung im Osten. — Leutnant 
Eduard Pilz, Ingenieur aus Meuselwitz, der sich als Flieger 
bei einem Luftgeschwaderkampf rühmlich auszeichnete, er¬ 
hielt das Eiserne Kreuz 1. Kl., nachdem er schon vor längerer 
Zeit mit dem Eisernen Kreuz 2. Kl. ausgezeichnet wurde. — 
Leutnant Hugo Krauß, Ansbach, welcher seit Kriegsaus¬ 
bruch an der Westfront steht und seit längerer Zeit das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. besitzt, ist als Fliegerleutnant auch mit 
dem Eisernen Kreuz 1. Kl. ausgezeichnet worden. — Mit dem 
Eisernen Kreuz 1. Kl. wurde ausgezeichnet Oberleutnant von 
Ranke, in einem bayerischen Ulanen-Regiment, komman¬ 
diert zu einer Feldflieger-Abteilung im Westen, nachdem er 
schon kurz nach Kriegsausbruch mit dem Eisernen Kreuz 
2. Kl. und dem bayerischen Militär-Verdienstorden 4. Kl. 
mit Schwertern bedacht worden war. — Der Fliegerleutnant 
Konstantin K r a f f t aus Nürnberg hat das Eiserne Kreuz 
1. Kl. erhalten. — Der bayerische Flugzeugführer Fritz 
B i e k e r t, welcher schon seit längerer Zeit das Eiserne 
Kreuz 2. Kl. und das bayerische Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. 
mit Krone und Schwertern besitzt, wurde nun auch mit dem 
Eisernen Kreuz 1. Kl. ausgezeichnet. — Mit dem Eisernen 
Kreuz 1. Kl. wurde ausgezeichnet Oberleutnant Abert, 
welcher bereits wegen hervorragender Flugleistungen im 
Felde das Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielt. — Das Eiserne Kreuz 
1. Kl. erhielt der Oberbootsmann Friedrich Heid er, 
Erlangen. Derselbe ist Steuermann bei einem Marineluft¬ 
schiff. Heider hat bereits das Eiserne Kreuz 2. Kl. und das 


bayerische Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und 
Schwertern. — Das Eiserne Kreuz 1. Kl. erhielt der Unter¬ 
offizier Christian B e m 9 e 1 aus Erlangen, zurzeit Flugschüler 

in Sch.nachdem er sich bereits das Eliserae Kreuz 

2. Kl. und das bayerische Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit 
Krone und Schwertern erwarb. — Das Eiserne Kreuz 2. Kl. 
erhielt Fliegerleutnant Freiherr Adolf von Bibra bei einer 
bayerischen Feldfiieger-Abteilung. — Das Eiserne Kreuz 
2. Kl. erwarb sich der bayerische Vizefeldwebel und Flug¬ 
zeugführer Fritz Schlindwein bei einer Armee-Feld- 
flieger-Abteilung, leider inzwischen infolge Absturzes ver¬ 
storben. — Das Eiserne Kreuz 2. Kl. wurde verliehen Flieger- 
Unteroffizier Willi Härtel aus Leipzig-Plagwitz bei einer 
Feldflieger-Abteilung, nachdem er früher zum Unteroffizier 
befördert und gleichzeitig mit der sächsischen Friedrich- 
August-Medaille in Bronze bedacht worden war. — Her¬ 
mann Apfel, der bekannte Freiballonführer, Mitinhaber 
der Firma Leopold Apfel, Leipzig, Kriegsfreiwilliger, 
Unteroffizier bei einer Feldluftschiffer-Abteilung, hat das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. erhalten. — Obermatrose Moritz 
Meinetsberger aus Nürnberg, zurzeit beim Brief- 
taubenkemmando einer Marineflugstation, wurde mit dem 
Eisernen Kreuz 2. Kl. ausgezeichnet. — Weiter erhielt das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. der Obermaschinisten - Maat auf 
einem Marine - Luftschiff, Ingenieur T egtmeyer aus 
Bremen, der Bundeskraftfahrwart des Deutschen Radfahrer- 
Bundes. 

Bruno Büchner f« Büchner, früher als Tandem-Partner 
des inzwischen auch als Flieger verunglückten Wieners 
Seidl in Radsportkreisen weit bekannt, ist schon vor einiger 
Zeit in den Kolonien als Flieger tötlich verunglückt. Er 
war ein Schüler Jeannins, erwarb dann auf „Aviatik“ sein 
Fliegerzeugnis und errang im Sachsen-Rundflug und im 
B.-Z.-Preis der Lüfte auf „Aviatik“-Doppeldecker Erfolge. 
Anfang 1914 reiste er nach den Kolonien, wo er nun, 
44 Jahre alt, den Tod fand. 






162 


Bücherschau / Industrielle Mitteilungen 


XX. Nr. 11/12 



Hoch in 'den Lüften. Dokumente aus großer Zeit von 
Franz Mahlke (Concordia, Deutsche Ver¬ 
la gs-Anstalt, Berlin). Preis 1,50 M., geb. 2,50 M. 

Dieses Buch, das dem als Fliegerleutnant gefallenen Sohn 
des Dichterpaares Blüthgen gewidmet ist, stellt eine mit 
vieler Sorgfalt ausgewählte Auslese von Fliegerberichten dar. 
Die Herren und Helden der Luft erzählen, was sie erlebt und 
erlauscht haben in todumdrohten Einsamkeiten, erzählen von 
gelahrvollen Erkundungsfahrten, von erbitterten Kämpfen in 
ihrem unbegrenzten Reich. Kein Heldenlied preist die 
Großtaten unserer „fünften Waffe" besser, als diese meist 
anspruchslos gehaltenen Berichte unserer Luftpiloten. Als 
„Dokumente aus großer Zeit" behalten sie einen bleibenden 
Wert. Ausgewählte Gedichte bewährter Autoren geben der 
Sammlung ein dichterisches Gepräge. 

INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 

Besuch K5nig Ludwigs von Bayern bei den Rapp- 
Motoren-Werken in München. Am 30. Mai nachmittags 


6 tattete der König in Begleitung des Generaladjutanten* 
Exzellenz von Walther und des Adjutanten von Bodmann 
den Rapp-Motoren-Werken in Milbertshofen einen drei- 
viertelstündigen Besuch ab. Der König wurde von General¬ 
direktor Widmann durch die einzelnen Werkstätten ge¬ 
führt und ließ sich die Herstellung der Rapp-Motoren bis in? 
Kleinste erklären und zeigen; während des Rundganges zog 
der König auch eine Anzahl Arbeiter und Arbeiterinnen in? 
Gespräch. Zum Schluß des Rundganges versammelte sich 
das gesamte Personal und brachte nach einer kurzen An¬ 
sprache des Generaldirektors dem Landesherrn eine Huldi¬ 
gung durch ein dreifaches Hoch dar. Die Halle war mit 
Girlanden und weißblauen Fahnen wie den Königsinitialen 
festlich geschmückt. Der König drückte sich über das Ge¬ 
sehene äußerst befriedigt au«. 

Unionwerk Mea G. m. b. H., Feuerbach-Stuttgart. Im* 
Handelsregister des Amtsgerichts Stuttgart ist folgender 
Eintrag „Mea, Fabrik elektrischer Apparate in Stuttgart"' 
gelöscht worden. Um Verwechslungen zu vermeiden, ser 
darauf hingewiesen, daß diese Löschung lediglich eine ge¬ 
setzliche Formalität darstellt, daß aber die Firma Union¬ 
werk Mea G. m, b. H. von dieser Löschung nicht berührt 
wird, sondern daß das Werk nach wie vor weiter besteht. 




Regulierhebel, Gashebel, Schlauchschellen, Bordtaschen, 
Werkzeuge, Spannschlösser, Stahlkabel, Stahlröhren 

Park- und Qaragen-Bedarf 



Behördliche Anerkennungen 
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FLUGZEUGFABRIK HENNIGSDORF 

^SEI BERLIN 


GROSSKAMPFFUJGZEUGE 
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: 'Bekanntmachung! 

Wir haben Öen Alleinvertrieb, sowie das Tjersteffungsredjt unserer 

Garuba - Trope Her 

für Oesterreich-Ungarn und bie 'Balkan - Bänder an bie Firma 
Sigmund Järay, X. u. X. Hoflieferant, Wien IV, abgegeben unb bitten 
alle unsere geschätzten Abnehmer in ber Hoppelmonarchie, ber Firma 
Järdy bas Wohlwollen zu übertragen, bas sie uns bisher erwiesen haben. 

„Garuba“-Tropelter-Bau 

G. nt. 0. % 

Ber f in- Tleuköffn, Tlaumhurger Str. 4243 

Lieferantin ber Deutsdjen unb X. u. X. Heeresverwaltung, 
ber Xaiserfidfen Tbarine unb bes Luftsdjiffwesens 


Wir haben ben Alleinvertrieb unb bie Herstellung ber bewährten 

Garuba-Tropeiler 

für Oesterreich-'Ungarn unb bie Balkan-Bänder übernommen unb 
bitten alle Besteller innerhalb bieses Gebietes sich in Zukunft birekt an 
uns wenben zu wollen. 

Sigmund Järay, 

X. u. X. Hoflieferant 
Wien IV, Brinz-Bugenstr. 70 
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ns Baracken und Schuppen 

sofort lieferbar durch 

Deutscher Holzhausbau H.&F. Dickmann, Berlin w.sr 

Prospekte, Anschläge kostenfrei 

Aeltesfe Spezlaltabrik. Ca. 1500 Ausführungen in allen Weltteilen, davon ca. 450 Stück während des Krieges. 



JotmT PrnsllerB» 

oiiira 

Peter & Saß 

Markus-Hof Berlin O Krautstr. 4/5 


Propeller 

für Jeden IVlotorentyp 


Absolut erstklassiges Fabrikat 

Von den maßgebenden Stellen glänzend begutachtet 

Allerhöchste Leistung 

Eintrittskante unter D. R.G.M.Nr.36399 eingetragen 


Spezialfabrik mr Kühler 

Oel~ # Benzin« und Wasserbehälter 

Karosserien für Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. - Spezialität: Druckbehälfer 
tür Eindecker und Doppeldecker. >• 
Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersatzteile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132.. - Tel.: Neukölln 1020 


Sendet Bücher ins Feld! 

Verzeichnis geeigneter Werke kostenfrei vom Verlag 

Kinsing ft Co. G.m.b.H., Berlin W. 9. 


Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


G.A. Schütz, Wurzen 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Bisher 

geliefert 


Turin 1911* 

Medaille des Ehrendiplom 


Leipzig 1913 t 
Goldene Medaille 


60 Anlagen 

an in- und 
anslandiiche 
Hcerei-Ver- 
waltungcn, 
über 265 
Wasierstoff- 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 
pressoren 
überhaupt. 


lllllllllllllllllllillllllllllllllllllllllllllllllF. 



















Einbanddecken 

für den Jahrgang 1915 

sind lür M. 2.20 zgl. Porto erhältlich. 

Klaslng 6 Co. 0. m. b. H. 
Berlin W.9 


G&etxie6 dev 

J^erjog (£axl (Bduavd-^TClilitäX'^fLieqexTc^ule 


Franz Sauerbier, 

Berlin SO. 36, Forsterstr.5/6. 


Bergische Stahl-Industrie S.«: 

WerksgrUndung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid WerksgrUndung 1854 

I Generalv enrieb Düsseldorf (H.nft.-H.ü,). Femsprech-Anschlufl: Nr.5957,8756u.8757 Telegr - Adresse: Stahlindustrie POsseldoif. j 

Hochwertiger Konstruktionsstahl 
ft» die Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 
Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 
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Unerreichte Widerstandsfähig¬ 
keit gegen Atmosphärilien, 
Oel und Benzin; mi< Seifen- 
und Sodalaugen abwaschbar; 
hornartig klebfähiger Film 


Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik G - m ' b - H - Düsseldorf 


Telegramm-Adresse: Lackschmid« 
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Verantwortlich für den Schriitlcitungs-Teil: Ernst Garleb, Berlin-Wilmersdorf, and Ingenieur Julias Küster, Berlin-Friedenau, für den Anzeigenteil: 
L V. A. R. F. Rahn, Berlin-Schöneberg. Eigentum des Deutschen Luitfahrer-Verbandes, Berlin-Charlottenburg. Verlag: Klasing 4 Co., G. m. b. H., 
Berlin W. 9. — Druck: Gutenberg Druckerei und Verlag G. m. b. H., Berlin S. 43, Oranienstrafle 140/42. 


RAPP-MOTORENWERKE MÖNCHENMÖNCHEN 















ALBATROS 


Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROf-Flugzeugen 


7. Dezember 1910: Weltrekord im Passagierflag 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflag. Preis des Kriegsministeriams. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflag mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Militär- 
Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Daaer-Rekord, indem er, sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener Fiagwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener Flagwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros - Militär - Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


Werner Landmann stellt einen neuen Däner- Welt« 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


10./U. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROSWERKE 

iG.M. B.H. * BERLIN-JOHANNISTHAL 













Eindecker ■ Doppeldecker 

Type Schneider 

sind bekannt als erstklassige Flugzeuge 
Höchste Schnelligkeit :: Größte Stabilität 


Auf LVG - Flugzeugen 

wurden siegreich bestritten 

Prinz Heinrich - Flug 1914 
Ostmarken-Flug 1914 
Dreieck-Flug 1914 (Vorgaberennen) 


Eigener Flugplatz und Fliegerschule ln Köslin (Pomm.) ♦ Fliegerschule ln nenin-johannisihai 


Schutzmarke 



Fernsprecher: Ober¬ 
schöneweide 430, 431 


Berlin- 


Johannisthal 
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Luflfahrer 
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Begründet von Hermann W. L.Moedebeck 
Amtsblatt des Deutschen 
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Sonnenwärts. 


(t liegerphot. Kapp.) 
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£ibf bei kühnen 

Luftangriffen durch seine unbedingte 
Zuverlässigkeit das Gefühl der Ruhe und 
Sicherheit ixihocbsfemMaße 
ZENITH-VERGASER- GESELLSCHAFT 

^ MIT BESCHRANKTER. HAETUNd 

BERI1N- IHEÄILENSEE 

^^^^JOÄCHIM-FRIEDRlCH-STaT 
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FLUGZEUGWERKE m.b.H 

SCHWERIN/Meckl. 















Dr.Th.Horn, Leipzig 7 


HüntWindhoff 

AHlien- CxesellsiiiüLiLf:l 

Berlin - 5chöneberg. 
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Für die Flugzeugindustrie 


Elektrische Ferntachometer 

zum Anzeigen der Motordrehzahlen 
der relativen Fahrtgeschwindigkeit und 
der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 


V . 


Zum Einfliegen neuir 
Flugzeuge, zum Aus¬ 
prob eren neuer Pro¬ 
pellersind diese Tacho¬ 
graphen unentbehrlich. 


„HOLD“ 

Präzisions- 

TACHOMETER 

und 

TACHOGRAPHEN 


Motordrehzahlen 


Fahrt-Tachometer 


(Anemotachometer) 
Zum Messen der 


relativen Fluggeschwindigkeit 


des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 
(D. R. G. M.> 


Protol-Imprägnierung, ges. gesch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S.H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

wer^tim Berlin-Neukölln ""äS 


Franz Sauerbier, 

Berlin SO 36, Forsterstr. 5/6. 
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F. A. Solist • Hamborg 15 

Holzimport 

Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Länger? 
Lieferant der meisten Luftschiff- und Flugzeug- 
iiiiimiimiii fabriken des In- und Auslandes mmimiimi 


= Barographen = 

sowie s&mtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier¬ 
instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO-26,Oranien8tr.20 


Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Rep a r a t u r - We rf t 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 


Bordtasche für Flugzeuge 


Werkzeuse 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen- 
* Stellung von Werkzeugkästen 
und Bordtatchcu 

WllhelmElsenfQhr 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 31a 
g c Lieferant größter Flugzeug- 

s werften — Gegründet 1864 


AbTLPRORELLEßßAU'WERK'SCHKEUDITZ 


LAI. 

PROPELLER 


FÜR VOLUOURIGE nOTOREN 


BIS 500 P.S. 
UND DARÜBER. 




BESONDERS 

LEICHT UND WIDERSTANDSFÄHIG 


NEUE 

INDUSTRIE GESELLSCHAFT 

WECK&nAVEüLÄNDEß 

5ÜRQ5ERUN V,35 KUREORSTENSTR.3^2 
TELEGRAMMAD&EöE'NlOßlHA'bERLIN 
TELEFON'L0T2DA/5QSl 
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FLUGZEUQFABRIK HENNIGSDORF 

'‘BEI BERLIN 


KTION 
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r. A. Sohst • Hamburg 15 

Holzimport 

Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Länger? 
Lieferant der meisten Luftschiff- und Flugzeug- 
mmnmimi fabriken des In- und Auslandes iiiimiutiiiii 



= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier¬ 
instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO26,Oranlen8tr.20 


PROPELLER 

FOß VOLLTOUßIGE MOTOßEN 
515 500 P.5. 

UND DAßÜ5Eß. 
5EIONDERS 

LEICrrr UND V/IDEßSTANDSfÄniG 



NEUE 

INDUSTRIE GESELLSCHAFT 

RIECK&HAVE&LÄNDER 

DÜ&QDBUJN V,35 KUDFOßSTENSni.31/32 
TELEGRAmADßEHE'NIGßlhA'bEBLIN 
TELEf=ON'L0T2D^5Q5l 


AMl'PßOPElLEßBAU'NVERK'SaiKEUDITZ 



Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 
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’RISCMKC 


RE5CHH 


Frans RcschKc s Ä_H* f, _ 

BERLIN 5536 Kottfru sserUf» 7 


Marke 


Schutz- 


(wasserhell) - zum Imprägnieren und Spannen - (wasserhell) 

ergibt in Verbindung mit 


(krystallklar)-zum Glätten-(kr) stallklar) 

neuzeitliche, aa'glatte und farblose 
Ueberzüge auf 


Stahlröhren, Stahldrähte, 
Stahlseile, Spannschlösser, 
Seilrollen, Ösenspiralen, 
Gashebel, Stellhebel, Spiegel, 
Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke usw. 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oei und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 


Telegramm-Adresse; Lackschmidt 


SIECKE & SCHULTZ 

BERLIN SW. 68. 

gegr. 1869. 


Spezialfabrik iur Kühler 

Oel-, Benzin^ und Wasserbehälter 

Karosserien für Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. ^ Spezialität: Druckbeh&Uer 
für Eindecker und Doppeldecker. 

Armaturen, Lötwerkzeuge, Ersatzteile 
Hör- und Sprachrohre (gesetzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132.. - Tel.: Neukölln 1020 




Kaufmann sucht aktive oder stille Beteiligung an 
bestehendem Handel- oder Industrieunternehmen, 
finanziert auch Neugründung. Angebote unter 
„E 104 40“ an die Expedition unseres Blattes. 
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Bergische Stahl-Industrie kS: 

Werksgründung 1854 Gußst&hlf&brik Remscheid Werksgründung 1854 

| Generalvertrieb: Düsseldorf (Hansa-Haus). Fernsprech-Anschlufl: Nr.5957,8756 u.8757. Telegr.-Adrcsse: Stahlindustrie Düsseldorf. | 

Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für die Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 




vorzüglich bewährte Fabrikate der 


Unionwerk iVlea 

Elektrotechnische Fabrik 

Feuerbach-Slullgarl 


Verkaufsbureau: 

Caarlottenburg, Wilmersdorfer Straße 60/61 
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Jotan“ MMi 

Peter & Saß 

Markus-Hof Berlin O Krautstr. 4/5 


Propeller 

für Jeden Wlotorentyp 



Absolut erstklassiges Fabrikat 

Von den maßgebenden Stellen glänzend begutachtet 

Allerhöchste Leistung 

Eintrittskante unter D.R.G.M.Nr.36399 eingetragen 


ZEISS 

■lllllllllllllll! 


m 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 

der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 

^arlzeiss: 

JtNA 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 

illiillllB 


n 



Du neue Hutten odier »Pfeil “-Mwm 

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiim 

D.R.P. angemeldet • (System Läufer) 

Die technisch vollendetste Benzin- 
= kontrolle der Gegenwart = 

Amtlich vorzüglich begutachtet! 

Lieferanten für Heer und Marine 

Huttenlocher& Krogmann G.m.b.H. 

Berlin SW 68 


sa=s ^ B = Bruno Nladler, Berlin SO 


/UM 



64 Köpenicker Straße 64 

Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen 
sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 


Liefere anerkannt nur 
erstklassige Ware 


Preislisten versende 
gratis und franko 



f JUMfo d 







Deutsche 

Luflfahrer-Zeitschrifl 

Begründet von Hermann W. L Moedebeck 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer »Verbandes 

Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug «Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug «Industrieller 

XX. Jahrgang 19. Juli 1916 Nr. 13/14 


Inhalt des Heltes: Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 177—179. / Zur Geschichte der Luftschraube 
(Treibschraube) (ill., Schluß) 180—184. / Notizen 184. / Luftfahrzeug und Artillerie (ill.) 185—186. 
An die Deutsche Flugtechniker - Zeitschrift 186. / Die geringe Verbreitung der Eindecker in England und ihre 
Gründe 187—188. / Notizen 188. / Hochstürme und Luftfahrten (ill., Schlußj 189—190. / Ein neues Buch für die Kraft¬ 
fahrer der Luftschiffer- und Fliegertruppen 191. / Bücherschau 191—192. / Industrielle Mitteilungen 192. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen 
Luftfahrer - Zeitschrift“ Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vor- 
liegen, in alphabetischer Reihenfolge. Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals böflichst, uns 
bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. _ 


Bericht über die K r i e gs t e i 1 n ah m e der Mit¬ 
glieder des Bayerischen Aero-Clnbs, vor¬ 
mals Münchener Vereins für Luftschiffahrt. 
(Schluß.) 

Teilnehmer im Felde, Verwendungen, 
Auszeichnungen: 

Schobert, E., Oberleutnant, bef. z. Hauptmann, Komp.- 
Führer in einem Inf.-Regt.; E. K. I. u. II., B. M. V. O. IV. m. 
Schw. 

Schupbaum, K., Oberst z. D„ bef. z. Generalmajor, 
Kdt. eines russ. Mil.-Bez.; E. K. I.u. TL, B. M. V. 0. ü. m. 
Schw. 

Schuster, Hch., Oberleutnant d. L. a. D.; König- 
Ludwig-Kreuz. 

Schwartz, Friedr., Leutnant d. L., bei einem Landst.- 
Inf.-Batl. 

Schwarzschild, A., Kriegsfreiwilliger bei einer Art.- 
Flieger-Abt. 

Stahl, F., Major z. D., Kdr. einer Ers.-Abt. eines Feld- 
Art.-Regt. 

S t e i n h e i 1, Dr. R., Oberleutnant d. L. a. D., bei einer 
Res.-Ait.-Mun.-Kol.; B. M. V. 0. IV. m. Schw. 
Stillkrauth, F., Oberleutnant d. R., bef. z. Haupt¬ 
mann d. R., Komp.-Führer eines Landw.-Inf.-Regt.; E. K. 
I. u. II., B.M.V.O.IV. m. Schw., schwer verwundet, in¬ 
folge Verwundung entlassen. 

S t o e h r, A., Off.-Stellvertr. b. einer Landst.-Pion.-Komp.; 

E. K. II., B. M. V. K. IL m. Schw. 

T s c h u d i, G. v., Major, Kdr. einer Flieger-Ers.-Abt.; 
E.K.II. 

Ulrich, K., Hauptmann d. R. b. einem Landw.-Inf.-Regt.; 
E. K. II., schwer verwundet. 

Urban, W., Oberleutnant d. R., bef. z. Hauptmann d. R. 

bei einer Luftschiffer-Ers.-Abt. 

Vogel, A., Hauptmann. bef. z. Major b. einem Res.-Inf.- 
Regt.; E. K. I. u. II., B. M. V. O. IV. m. Schw. 

Vogl, Ferd., Major; E. K. I. u, IL, B. M. V. 0. IV. m. Kro. u. 
Schw. 

W agner, Dr. G., Arzt bei einem Württ. Inf.-Regt. 
Weber, K., Oberst z. D., Kdr. einer Flieger-Erffatz-Abt.; 
König-Ludwig-Kreuz. 

Weik mann, Dr., k. ottom. Oberleutnant u. Führer einer 
Feldwetter-Zentrale; E. K. II. 

Weil, S., Vizefeldwebel, bef. z. Leutnant d. R. bei einer 
Res.-Art.-Mun.-Kol.; E.K.II., B. M. V. K. IT. m.Kro.u.Schw. 
Weltz, G. A., Zivilarzt, b. e. /\rmee-blugpark; E.K.II. 
Wiedemann, A., Unteroffizier b. einem Ers.-Inf.-Reg. 
W i 1 d t, K., Hauptmann b. Stabe; E. K. I. u. II., B. M. V. U. 
IV. m. Schw. 

W i 11 i c h , H., Leutnant d. R., bef. z. Oberleutn. d. L. b. 
einem Feld-Art.-Regt.; E. K. Il. f B. M. V. 0. IV. m. Schw. 


Wittenstein, Dr. 0., Leutnant d .R. einer Feldflieger- 
Abt.; E.K.II. 

Wolffskeel, Graf v., Rittmeister u. Führer einer Feld- 
flieger-Abt.; E. K. I. u. II., B. M. V. 0. IV. m. Kro. u. Schw., 
Herzogi. Braunschweig. Kriegsverdienstkreuz. 

W r e d e, Fürst O. v., Oberleutnant d. R., bef. z. Ritt¬ 
meister b. e. Landst.-Eskadron; E. K. II., B. M. V. O. IV. 
m. Schw. 

Z a c h m a n n , K., K. B. Freiw. Autom,-Korps, b. Stabe e. 

Inf.-Div.; E. K. IL, B. M. V. O. IV. m. Schw. 

Zastrow, A. G. Baron v., Freiwill. Motorradfahrer. 
Zeppelin, Exzellenz Graf v., General d. Kavallerie; 
E. K. I., Schwert, z. Großkreuz d. Ordens, d. Württ. Krone. 


Außerdem noch von den Herren des Fliegerbataillons, 
welche in ihrer Gesamtheit dem Club als Mitglieder ange¬ 
hören, soweit bekannt: 

Behl, Leutnant; E. K. I. u. II., B. M. V. O. IV. m. Kro. u. 
Schw. 

Christenn, Hauptmann; E. K. I. u. II., Ritterkreuz II. m. 

Schw. d. Sachs. Albrechtsordeas. 

E r h a r d t, Oberleutnant; E. K. L u. II. 

Emrich, Oberleutnant; E.K.II., B.M. V.O. IV.m.Schw., 
Ritterkreuz II. d. K. Württ. Friedrichordens, gefallen 
16. Mai 1915. 

G ö t z , Oberleutnant; E. K. I. u. II., B. M. V. O. IV. m. Schw. 
H a i 1 e r , Oberleutn.; E. K. I. u. II., B. M. V. 0. IV. m. Schw. 
Haller v. Hallerstein, Freiherr, Leutnant; E. K. I. u. 

H., B. M. V. O. IV. m. Kro. u. Schw. 

Hille r, Major; E.K.I.u.11., B. M. V. O. IV. m. Kro. u. 
Schw. 

H e m p e 1, Leutnant; E. K. L u. IL 

Jägerhuber, Hauptmann; E. K. II., tötlich verunglückt. 
Jlling, Oberleutn.; E.K.I.u.II., B. M. V. 0. IV. m. Schw. 
Pohl, Hauptmann; E. K. I. u. II., B. M. V. O. IV. m. Schw. 
Schlemmer, Oberleutnant; E.K.I.u.11., B.M.V.O.IV. 
m. Kro. u. Schw. 

Stempel, Major; E. K. II., B. M. V. O. TV. m. Kro. u. Schw. 
Vierling, Leutnant; E. K. I. u. II., B. M. V. 0. IV. m. Kro. 
u. Schw. 

Waltz, Oberleutnant; E.K.U., B. M. V. O. IV. m. Schw. 
Wimmer, Oberleutnant; E.K.I.u.11., B. M. V. 0. IV. m. 
Kro. u. Schw r . 

Ortsgruppe Landshut. 

Im Felde stehen 29 Mitglieder. 

Gefallen für das Vaterand: 

Kriegsfreiwilliger Wilhelm Weiler, 24. Dezember 1914. 
Offizier-Stellvertreter Kurt Rauscher, 25. August 1914. 
Oberleutnant d. R. Viktor Windbichler; Inhaber d. 
Signum laudis m. d. Krone am Bande d. Tapferkeits¬ 
medaille, Mil. Verdienstkreuz HL mit Kriegsauszeichnung. 











178 


Clubnachrichten / Notizen 
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Teilnehmer im Felde, Verwendungen, 
Auszeichnungen: 

Buchenrieder, M., bef. z. Unteroffizier d. R.; E. K. II. 
Buchenrieder, X., bef. z. Vizefeldwebel d. R. 
Biersack, M., Oberleutnant d. R., bef. z. Rittmeister 
bei einer Munitions-Abt.; E. K. II. 

Costa, D., bef. z. Oberleutnant d. R.; E. K. II., B. M. V. 0. 
IV. Klasse. 

Dicke, F., Unteroffizier d. R. 

D o n 1 e , Dr., bef. z. Stabsarzt; E. K. II. 

Dauser, H., Gamisoninspektor eines Reservelazarettes. 
Ernst, H., Vizefeldwebel d. R. 

F e r a z i n , L. # Vizefeldwebel d. R. 

G a g g, Landsturmmann, b. einem Landwehr-Inf.-Regt. 
Gunzinger, A., bei einer Bäckereikolonne. 

H a b e r 1, 0., stellvertr. Proviantamts-Inspektor. 
Hoffmann, A., stellvertr. Inspekt. b. e. Bekleidungsamt. 



Kaiserlicher Aero-Club. 

Der Kaiserliche Aero-Club hat 
durch den am 17. Juni erfolgten 
Tod Seiner Exzellenz des Herrn 


Generaloberst Helmut von Moltke 


einen schweren Verlust erlitten. 

Er gehörte zu den Begründern des Clubs, als 
dessen Vizepräsident er bis zuletzt leitend wirkte. 

Wie in der Geschichte unseres Volkes wird 
die Erinnerung an ihn auch bei uns in ehrfurchts¬ 
voller Dankbarkeit weiter leben. 

Das Präsidium. 


Nachrichten über C 1 ub mi t g 1 i e d e r. 

Prager, Dr. Stephan, Reg.-Baumeister und Haupt¬ 
mann der Reserve in einem Fußartillerie-Regiment: 
Eisernes Kreuz I. Klasse. 

Duncker, Oberleutnant a. D. in einem Kampf¬ 
geschwader, befördert zum Hauptmann. 

Blau, Albrecht Oberleutnant, Deutsche Militärmis¬ 
sion, Türkei: Eisernes Kreuz II. Kl., Eiser¬ 
ner Halbmond. 


Aufgenommen in den Club als außerordentliche 
Mitglieder: 

Professor Dr. K ö 1 m e 1, Heidelberg, 

Fabrikbesitzer und Leutnant d. L. Constans Heiners- 
d 1 o r f f, Düsseldorf. 

Berichtigung. 

Ausgezeichnet durch Verleihung des Oldenburgischen 
Friedrich-August-Kreuzes der Fabrikbesitzer und Hauptmann 
der Reserve Max Clouth (nicht Franz Clouth wie in 
Nr. 9/10 versehentlich gemeldet war). 




Kttrhessischer Verein für Luftfahrt. 

Von den Mitgliedern des Vorstandes hat 
der Kommandeur des Kurhessischen Jäger- 
Ersatzbataillons, Herr Hauptmann v. Asche¬ 
berg, Marburg verlassen, um das Kommando 
eines Bataillons in der Etappe zu übernehmen. 
Dagegen ist der stellvertretende Vorsitzende, 
Herr Oberstleutnant Herzbruch, wieder 
als Bezirkskommandeur in Marburg anwesend. 
— Vor Ausbruch des Krieges hatten einige Freibatlonfahrer 
des Vereins die praktischen Anforderungen zur Erwerbung 
des Führer Zeugnisses erfüllt. Von diesen hat, wie früher er¬ 
wähnt, Dr. Max Robitzsch das Führerzeugnis bereits zu 
Beginn des Krieges erhalten. Jetzt hat kürzlich auch Herr 
Leutnant d. Landw. Bertram Schäfer vom Res.-Jäger- 
Batl. Nr. 11 einen Urlaub benutzt, um auch die theoretische 
Ballonführerprüfung hier abzulegen, und ist auf Antrag des 



Hoffmann, R., stellvertr. Inspekt. b. e. Bekleidungsamt 
Kohlndorfer, L„ bef. z. Leutnant d. R, 

Kellner, J., bef. z. Leutnant d. R. 

Mösl, A., bef. z. Leutnant d. R.; E. K. II., verwundet. 
Nadler, M., bef. z. Offiziersstellvertr. b. einem Landw,- 
Inf.-Regt. 

N e u m a y e r, L., b. einem schw. Reiter-Regt. 

Sommer, K., bef. z. Vizefeldwebel d. R. b. e. Inf.-Regt. 
Smorowski, K., b. einer Kraftfahrer-Abteilung. 
Schnellbögel, J., bef. z. Unteroffizier. 
Schöllhorn, A., Gamisoninspektor. 

Stummbeck, P., Gefreiter b. einem Landw.-Inf.-Regt. 
Stummbeck, R., stellvertr. Insp. b. e. Bekleidungsamt. 
W i 11 m a n n , H., bef. z. Vizefeldwebel b. e. Mun.-Kol. 
Weiß, K., Kriegsfreiwilliger b. einem Feldart.-Regt. 
Wölfl, K., bef. z. Hauptmann d. R. 

Z e n t e r, A., Apotheker. 

Die Geschäftsstelle. 


Vereins vom Deutschen Luitfahrerverband zum Freiballon- 
führer ernannt worden. Herr Leutnant Bertram Schäfer ist 
der erste Marbuxger Bürger, der zum Freiballonführer er¬ 
nannt ist. Hoffentlich folgen ihm recht zahlreiche nach. 


Am 21. Juni erlitt im Alter von 20 
Heldentod . Jahren bei einem Erkundigungsflug 
von Fliegeroifizieren. der Leutnant Fritz Lucke, Flug¬ 
zeugführer einer Feldflieger-Abtei¬ 
lung, Inhaber des sächsischen Albrechtsordens 2. KL mit 
Schwertern, des Eisernen Kreuzes 2. Kl. und eingegeben zum 
Eisernen Kreuz 1. Kl., den Heldentod. — Es starben bei 
einem Fluge den Tod fürs Vaterland Leutnant d. R. Friedrich 
B o r s c h, Beobachtungsoffizier, Ritter des Kreuzes 2. Kl. 
des sächsischen Albrechtsordens mit Schwertern und des 
Eisernen Kreuzes 2. Kl., und Offiziers-Stellvertreter Erich 
Heiligstedt, Flugzeugführer, Ritter des Eisernen 
Kreuzes 1. und 2. Kl. — Dipl.-Ing. Erwin Tütschulte, 
Leutnant bei einer Flieger-Abteilung, Ritter des Eisernen 
Kreuzes 1. und 2. Kl., starb im Luitkampf den Heldentod. — 
Am 21. Juni starb den Heldentod der Leutnant d. R. Fried¬ 
rich Walther, Dipl.-Ing., zuletzt Flugzeugführer bei einer 
Feldflieger-Abteilung; Walther stammte aus Meiningen, 
besaß das Eiserne Kreuz 2. Kl., den bayerischen Militär- 
Verdienstorden 4. Kl. mit Schwertern und das Sachsen- 
Meiningensehe Ehrenkreuz. — Infolge Absturzes beim Fluge 
gegen den Feind starb den Heldentod der Leutnant bei einer 
Feldflieger-Abteilung, Zahnarzt S. Nauenburg, Ritter 
des Kgl. Sächsischen Albrechtsordens 2. Kl. mit Schwertern 
und Inhaber des Eisernen Kreuzes 1. und 2. Kl. — Am 
21. Juni fand den Heldentod im Luftkampf Leutnant d. R. 
Erich D e i p s e r , kommandiert als Beobachter zu einer 
Feldflieger-Abteilung, Ritter des Eisernen Kreuzes 2. Kl., 
des bayerischen Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit Schwer¬ 
tern .und des Herzoglich Sachsen-Meiningenschen Ehren¬ 
kreuzes für Verdienste im Kriege. — Im Luftkampf fiel Ende 
Juni der bayerische Sergeant Alois H o s p, Flugzeugführer 
bei einer Feldflieger-Abteilung, Inhaber des Eisernen Kreuzes 
1. und 2. Kl. und des bayerischen Militär-Verdieustkreuzes 
3. Kl. mit Krone und Schwertern. Zu Tode getroffen, 
brachte er noch sein Flugzeug mit dem Beobachter unver¬ 
sehrt glatt zur Landung. 

Das Eiserne Kreuz 1. KL wurde ver- 
Eisernes Kreuz. liehen dem Artillerie-Oberleutnant 

Wittkowski aus Leipzig, bei 
einer Artillerie-Flieger-Abteilung, ferner dem Flugzeugführer 
Erich Heiligstedt aus Reichenhain und dem Flug¬ 
zeugführer Viktor Göldner aus Neuhammer (O.-L.J. — 
Das Eiserne Kreuz 2. KL erhielt der bayerische Vizefeldwebel 
und Offiziersasfpirant Josef Schmidtbauer aus Aichach, 
zurzeit bei einer Feldluftschifferabteilung. Das Eiserne 
Kreuz 2. Klasse wurde verliehen von einer Feldluftschiffer- 
abteilung den Unteroffizieren d. R. Kießwetter und 
Ludwig Müller, dem Reservisten Weinmayr. — Der 
Kriegsfreiwillige, Unteroffizier Hermann Apfel aus Leipzig, 
bei einer Felxiluftschiff er-Abteilung, welcher mit dem Eiser- 
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nen Kreuz 2. Kl. ausgezeichnet wurde, erhielt jetzt die sächsi¬ 
sche Friedrich-August-Medaille in Silber. — Das Eiserne 
Kreuz 2. Kl. erhielt der Reproduktions - Photograph Paul 
P e t z o 1 d aus Abtnaundorf bei Leipzig als Unteroffizier 
d. R. einer Feld-Luftschiff er-Abteilung. — Das Eiserne Kreuz 
2. Kl. erhielt Johannes Becker aus Leipzig, Gefreiter bei 
einer Flieger-Abteilung im Westen. 

S. Kgl. H., Prinz Georg von 
Auszeichnungen. Bayern, der Präsident des Baye¬ 
rischen Aero-Clubs, Major ä la suite 
des 1. Schweren Reiter-Regiments, wurde mit dem Kaiserlich 
Oesterreichischen Orden der Eisernen Krone 3. Kl. mit der 
Kriegsdekoration ausgezeichnet. — Das Mitglied des Frän¬ 
kischen Vereins für Luftschiffahrt, Kommerzienrat Ernst 
Sachß, von der Firma Fichtel & Sachs in Schweinfurt, 
wurde mit dem Ehrenzeichen 2. Kl. für Verdienste um das 
Oesterreichische Rote Kreuz und der Preußischen Rote- 
Kreuz-Medaille 3. Kl. 
ausgezeichnet. — Mit 
dem bayerischen Mi¬ 
litär - Verdienstkreuz 
4. Kl. mit Schwertern 
wurde ausgezeichnet 
Fliegerleutnant von 
Raumer, Erlangen. 

— Den bayerischen 
Militär - Verdienstorden 
4. Kl. mit Schwertern 
erhielten die Leutnants 
Heinrich Kling und 
Alfred Kruse der 
Reserve der Flieger¬ 
truppen. — Der Vize¬ 
feldwebel und Offi¬ 
ziersaspirant, Flugzeug¬ 
führer Karl P r i 11, 

Sohn des Hofkapell¬ 
meisters Paul Prill in 
München, erhielt das 
bayerische Militär-Ver- 
dienstkreuz 2. Kl. mit 
Schwertern. — Das 
Ritterkreuz 2. KL mit 
Schwertern des würt- 
tembergischen Fried¬ 
richs-Ordens erhielten 
Leutnant Gotthold 
M oh ring d. R. der 
Infanterie und Leutnant August Schmauß d. L. der bayri¬ 
schen Luft6chiffer-Truppen. — Der in türkischen Diensten 
stehende deutsche Fliegerhauptmann Körner wurde mit 
dem Eisernen Halbmond 1. Kl. ausgezeichnet. — Der be¬ 
kannte Luftfahrer, Ausschußmitglied des Luftfahrt-Vereins 
Tauring-Club, Hauptmann Willi Jördens, der zurzeit an 
der Westfront im Felde steht, ist durch Verleihung des 
Hamburgischen Hanseatenkreuzes ausgezeichnet worden. — 
Mit dem Kaiserlich Ottomanischen Eisernen Halbmond wur¬ 
den ausgezeichnet die bayerischen Fliegeroffiziere Ober¬ 
leutnant B e r t h o 1 d und Euringe r. — Den bayerischen 
Militär-Verdienstorden 4. Kl. mit Schwertern erhielt Leut¬ 
nant Hermann Hesselberger, Mitglied des Nümberg- 
Fürther Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik. — Das 
Ritterkreuz 2. Kl. des sächsischen Verdienstordens mit 
Schwertern erwarben sich Leutnant W a gn e r in einer Feld¬ 
fliegerabteilung und Leutnant Nette in einer Feldflieger- 
Abteilung. — Das Ritterkreuz 2. Kl. des sächsischen 
Albrechtsordens mit Schwertern wurde verliehen Leutnant 
d. R. Buczilowsky beim Kommando eines Luftschiffes, 
Leutnant d. R. B e e g bei einer Artillerie-Flieger-Abteilung 
(leider inzwischen gefallen). — Mit der sächsischen Friedrich- 
August-Medaille in Silber am Bande für Kriegsverdienste 
wurden ausgezeichnet Vizefeldwebel Pieper, die Unter¬ 
maschinisten Deutschmann und S c h ö 11 g e beim 


Kommnado eines Luftschiffes, Feldwebel Kirmis in einer 
Feldfliegerabteilung, Vizefeldwebel Mehlhorn in einer 
Artillerie-Feldflieger-Abteilung. — Das bayerische Militär- 
Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und Schwertern ist verliehen 
worden von einer Flieger-Abteilung den Unteroffizieren 
Martin Müller, Uhlherr und H o s p. — Das bayerische 
Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Schwertern erhielten von 
einer Luftschiffer-Abteilung der Gefreite Sperger, von 
einer Fliegerabteilung der Funker Richard Fischer. — 
Das bayerische Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Schwertern 
wurde verliehen von einer Luftschiffer-Abteilung dem Ge¬ 
freiten Wilhelm Hartl, den Pionieren Eduard F r i e s 1, 
Heinrich Hopf und Raphael Löffler. — Das bayerische 
Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. mit Schwertern wurde verliehen 
von einer Artillerie-Flieger-Abteilung dem Vizefeldwebel 
Hans Asm us. — Das bayerische Militär-Verdienstkreuz 
3. Kl. mit Krone und Schwertern erhielt von derselben Ab¬ 
teilung der Unteroffi¬ 
zier Habermann. — 
Die sächsische Fried- 
rich-August-Medaille in 
Silber am Bande für 
Kriegsverdienste er¬ 
hielt Vizefeldwebel 
Schmidt bei einer 
Feldflieger - Abteilung. 
— Die bayerische sil¬ 
berne Tapferkeits-Me¬ 
daille wurde verliehen 
von einer Flieger-Ab¬ 
teilung dem Vizefeld¬ 
webel Johann W irtz. 
— Das bayerische Mi¬ 
litär - Verdienstkreuz 
2. Kl. mit Schwertern 
erhielt van einer 
Fliegerabteilung der 
Vizefeldwebel Walter 
T o e p e 1, von einem 
Kampfgeschwader der 
Vizefeldwebel Georg 
Lieb. — Der schon 
in der Schlacht von 
Saarburg schwer ver¬ 
wundete und zurzeit 
bei einer bayerischen 
Flieger-Abteilung im 
Felde stehende Unter¬ 
offizier Max Kraus aus München, Inhaber des 
Eisernen Kreuzes 2. Kl., erhielt nun auch das bayerische 
Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und Schwertern. — Das 
bayerische Militär-Verdienßtkreuz 3. Kl. mit Krone und 
Schwertern wurde verliehen beim Stabsoffizier der Flieger¬ 
truppen einer Armee dem Unteroffizier d. L. Max W o 1 f f ; 
von einer Flieger-Abteilung dem Sanitäts-Sergeanten d. L. 
Ludwig Schöfböck, den Unteroffizieren Heinrich Hor- 
1 a c h e r , Heinrich Kennerknecht. und Franz 
Lämmermeier, dem Unteroffizier d. R. Johann E d^el- 
häuser. — Das bayerische Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. 
mit Schwertern wurde verliehen von einer Flieger-Abteilung 
den Gefreiten Hubert Kr euer, Gerhard Keller und 
Josef Seitz, den Pionieren Karl Breitner und Johann 
Wehr. — Die sächsische Friedrich-August-Medaille in Sil¬ 
ber am Bande für Kriegsverdienste wurde verliehen Unter¬ 
zahlmeister Köhler, Schirrmeister Pracht, Feldwebel 
Raddatz, Vizefeldwebel d. R. Abendroth bei einem 
Luftschiffer-Trupp. — Verliehen wurde die sächsische Frie¬ 
drich-August-Medaille in Silber mit dem Bande für Kriegsver¬ 
dienste dem Offizier-Stellvertreter Heinrich Reinhardt und 
dem Vizefeldwebel Josef Hauser von einer bayerischen Feld¬ 
flieger-Abteilung. — Die bayerische Silberne Militär-Verdienst - 
Medaille (Tapferkeitsmedaille) erhielt von einer Artillerie- 
Flieger-Abteilung der Unteroffizier Peter Gregor Weber. 
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ZUR GESCHICHTE DER LUFTSCHRAUBE (TREIBSCHRAUBE). 

Von Ingenieur Georg Cohn, Berlin. 

(Schluß.) 

Das Schraubenproblem, dessen Lösung, wie bereits er- empirische und auch rationelle Formeln zu entwickeln. Leider 

wähnt worden ist, bis heute nicht erzielt werden konnte, haben diese unausgesetzten Bemühungen bisher keine zu¬ 
ist eine der schwierigsten und darum vielleicht auch eine der Iriedenstellende Klärung der Materie gezeitigt; und so 

interessantesten technischen Aufgaben. Es dürfte wohl stoßen sich bis heute die Anschauungsweisen und Berech- 

katim eine andere mechanische Vorrichtung geben, die es nungsmethoden hart im Raum! — 

wie diese, trotzdem sie im Zeitlauf nahezu eines Jahr- Aus diesem Grunde begegnet man großen technischen 

hundert« ein ungeheures Verwendungsgebiet sich erobert Gegensätzen sowohl bei den verschiedenen Konstruktionen 

und dasselbe mit Erfolg behauptet hat, verstanden hätte, des Schiffs- wie des Luftpropellers, dessen hohe Umdrehungs- 

solange einer Analyse ihrer Wirkungsweise zu entgehen, — geschwindigkeit im besonderen ein weiteres erschwerendes 

einer einwandfreien Analyse, die es ermöglicht hätte, ge- Moment bei der Durchführung geeigneter Berechnungs¬ 
naue Formeln zur Bestimmung des Schraubenelements auf- methoden in die Wagschale wirft. — Merkwürdigerweise 

zustellen. verhindert dieser Antagonismus jedoch nicht, daß eine An- 

So einfach und anspruchslos sich die Trieb- zahl von Luftpropellertypen unter bestimmten Verhältnissen 

schraube in ihrer Erscheinung und in ihrer Tätigkeit einen guten Wirkungsgrad zeigt. 

dem Beschauer beim ersten Blick auch gibt, so glatt Die beiden für die Konstruktion der Luftschraube haupt- 

und ausweichend — ähnlich dem Charakter der Medien, sächlich in Betracht kommenden Theorien, deren Berech- 

in denen sie arbeitet — zeigt sie sich als Problem, da sie nungsweisen auf zwei von einander getrennten Auffassungen 

allen Bestrebungen der Techniker, aus ihrer Wesensart fest- von der Wirkungsweise dieses Vortriebsorgans aufgebaut 

stehende Konstruktionswerte zu gewinnen, bisher den sind, sind die Flügelblatttheorie und die Schraubenstrahl- 

größten Widerstand entgegensetzte. — Es nimmt daher nicht theorie. 

wunder, daß mit den Jahrzehnten eine 6ehr umfangreiche Die Schraubenstrahltheorie beschäftigt sich mit der 

Literatur entstanden ist, die das Problem der Schifsschraube Luftmasse, welche durch Vermittlung der Schraubenflügel 

und Luftschraube von den verschiedensten Gesichtspunkten in der Zeiteinheit im geschlossenen Strahl entgegengesetzt 

behandelt, und in der immer und immer wieder versucht zur Fahrtrichtung beschleunigt wird. Die hierdurch ent- 

wurde, auf Grund experimenteller und praktischer Ergebnisse stehende Rückwirkung wird von der Schraube und ihrer 



„Einer, der sie nicht erreicht«. 11 -Ein von der englischen Marine bestellter Garnda-Propeller von 8 1 2 m Länge, der größte bisher gebante 

Propeller, dessen Abnahme durch den Kriegsausbruch verhindert wurde, und der daher seinen Weg nur bis Hamburg fand. 
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Welle aufgenommen und als vortreibende Kraft 
alsdann auf das Fahrzeug übertragen. Die An¬ 
hänger dieser Theorie, welche von Rankine ent¬ 
wickelt, und später von Drzewiecki, Lanchester, 
Lorenz und anderen ausgebaut wurde, betrachten 
den Schraubenstrahl beim Durchgang durch den 
Propeller unbegründeterweise als Ganzes. Sie 
berechnen Schub und Drehmoment aus den dy¬ 
namischen Sätzen von Antrieb, lebendiger Kraft 
und Winkelbewegungsgröße. 

Die Berechnungsmethoden der Flügelblatt¬ 
theorie, welche neben anderen Redtenmacher, 
Froude und Taylor zu ihren Anhängern zählt, 
haben dagegen die Einwirkung eines Flächen- 
elements des Propellers auf das Medium zur 
Grundlage. In anderen Worten ausgedrückt, be¬ 
ziehen sich ihre Berechnungsweisen auf den 
Flächenwiderstand einer Ebene, die mit einer 
aus Drehung und Vortrieb resultierenden Ge¬ 
schwindigkeit schief durch die Flüssigkeit ge¬ 
zogen wird. Auf diese Weise werdei die Ge¬ 
schwindigkeiten, Kräfte und Arbeiten für das Ele¬ 
ment berechnet und alsdann auf den ganzen 
Schraubenflügel ausgedehnt. 

Diese Theorie hat den Vorzug, im Gegensatz 
zur Schraubenstrahltheorie bis zu einem gewissen 
Grade über die Dimensionierung und die Anzahl 
der Flügel Aufschluß zu geben. 

Obgleich sich die Schraubenstrahltheorie und 
die Flügelblatttheorie in ihren Prinzipien be¬ 
fehden, und diesen Theorien von vielen erfolg¬ 
reichen Konstrukteuren, die bei dem Entwurf 
ihres Luftschraubentyps hauptsächlich mit der 
Bauart des für den Propeller in Betracht kommen¬ 
den Flugzeuges und dem Charakter und der 
Stärke seines Motors rechnen, oft nur ein be¬ 
scheidener Platz eingeräumt wird, haben diese 




(Hoebers, Benin, pboC) 

Abrichtemaschine lür Holz-Propeller. 


Theorien infolge der Natürlichkeit ihrer Grundlagen, auf 
welchen sie aufgebaut sind, ein Recht, als elementare an¬ 
gesehen zu werden. Spiegelt sich doch in ihren Gegensätzen 
nur der technische Dualismus wieder, der in der Wirkungs¬ 
weise dieses Vortriebsorgans liegt. — 

In der Form eines vollen Schraubenganges fand die 
mathematische Schraube als Treibschraube für Schiffe ur¬ 
sprünglich in der Voraussetzung Eingang, daß sie sich in 
der Flüssigkeit mit einem möglichst geringen Reibungs¬ 
widerstande vorwärts bewegen sollte. Die Erfahrung lehrte 
jedoch bald, daß das nachgiebige Medium, in dem der Pro¬ 
peller seine Arbeit leisten muß, andere Bedingungen in 
bezug auf Charakter und Gestalt desselben stellt; denn es 
gelang erst nach Reduktion des Schraubenganges, und nur 
durch Verwendung von Bruchteilen von Schraubenwin¬ 
dungen, einen guten Wirkungsgrad des Propellers zu er¬ 
zielen. Mit anderen Worten ergab die Praxis, daß erst 
durch eine zweckmäßige Dimensionierung des Flügelareals 
die für einen günstigen Propellerschub notwendige rück¬ 
wärtige Beschleunigung des Schraubenstromes erzielt wer¬ 
den konnte. 

Während so der Flächenausdehnung der Schrauben¬ 
flügel Grenzen gesetzt sind, erfordert dagegen die Bekämp¬ 
fung des in dem nachgiebigen Medium auftretenden Slips 
— d. h. eines erwünscht hohen Slips — eine reichlichere 
Bemessung des Flügelelements zum Zwecke eines größeren 
Flächenwiderstandes. 

Diesem Bedürfnis nach Erhöhung des Flächenwider¬ 
standes ist man — allerdings von einem anderen Gesichts¬ 
punkte ausgehend — aber im Hinblick auf den gleichen 
Endzweck, eine Verstärkung der Effektivleistung der Luft¬ 
schraube zu erreichen, nun in der Weise entgegengekom¬ 
men, daß man die mathematische Schraubenfläche bei vielen 
Propellerkonstruktionen fallen und an ihre Stelle ein im 
Lilienthalschen Sinne ausgebildetes Flächenelement treten ließ. 
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Dieses Bestreben bedeutet aber einen Kompromiß 
zwischen den beiden Theorien, deren Anhänger sich in 
jüngerer Zeit in ihren Berechnungsmethoden weiterhin zu 
nähern suchen. 

Als M at e r i a 1 i e n für den Bau der Luftschrauben 
wurden anfänglich Stahl und Aluminium, später auch Le¬ 
gierungen dieser Metalle mit Erfolg verwendet, da man bei 
der für den Betrieb der Lenkballone in Betracht kommenden 
relativ niedrigen Tourenzahl des Propellers nicht mit einem 
Material von geringem spezifischen Gewicht und dabei 
großer Reißfestigkeit zu rechnen brauchte. Erst mit der Ent¬ 
wicklung des Flugzeugpropellers und seiner Umdrehungs¬ 
geschwindigkeit von 1400—1600 Touren in der Minute trat 
als Baumaterial Holz an Stelle des Metalls. 

Während man so allgemein die Ansicht vertrat, daß für 
die Luftschraube, ebenso wie es bei der Schiffsschraube der 


Zähigkeit und Elastizität — im besonderen aber sein ge¬ 
ringes spezifisches Gewicht — Eigenschaften, die für das 
Baumaterial von Luftpropellem hoher Tourenzahl geradezu 
Vorbedingung sind, haben dem Holzpropeller trotz des Wi¬ 
derstandes, den seine Verwendung anfänglich bei den Tech¬ 
nikern fand, und trotz seiner umständlichen und mühsamen 
Herstellungsweise den Platz gesichert. Ist doch angesichts 
der hohen Umdrehungsgeschwindigkeit des Propellers das 
Material einer großen und vielseitigen Beanspruchung aus¬ 
gesetzt! — Nicht allein, daß die außerordentlich hohe Reiß¬ 
wirkung der Fliehkraft, sondern auch die durch Uebertra- 
gung des Drehmomentes ausgelösten Flächenkräfte schädi¬ 
gend und zerstörend auf Blattform und Holzstruktur ein¬ 
wirken, tritt noch das biegsame Moment des Schu¬ 
bes oder — was noch mehr ins Gewicht fällt — das des 
Slips hinzu, welches die Schraubenflügel nach der Fahrt- 



(Boebers, Berlin, phot) 


Bearbeitung der Holz - Propeller. 


Fall ist, nur starres Baumaterial in Betracht käme, glaub¬ 
ten einige Konstrukteure, vornehmlich von Parseval mit 
der Konstruktion der Fahnen- und Ruthenberg mit der 
der Rahmenschraube, den Wirkungsgrad des Propellers 
wesentlich zu erhöhen, indem sie den Charakter desselben 
— ähnlich wie beim Segel — dem der Luft zu adaptieren 
suchten. Sie ersetzten aus diesem Grunde die starre Luft¬ 
schraube durch die unstarre, biegsame (die Stoffschraube). 
Die mit diesen Stoffpropellem, namentlich die mit der 
Ruthenbergschraube, am Prüfstand ausgeführten Versuche 
ergaben in der Tat auch günstige Resultate; im Marsche 
zeigten sie jedoch eine beträchtliche Einbuße ihres Wir¬ 
kungsgrades den starren Luftschrauben gegenüber. 

Das Fehlen eines zweckmäßig ausgebildeten Flächen¬ 
elements a priori, zudem der Einfluß des Stirnwindes und 
ebenso der außerhalb des Schraubenbereiches etwa 
auftretenden ungünstigen Luftströmungen auf die bieg¬ 
samen Flügel müssen angesichts ihres sonst überaus ge¬ 
ringen Oberflächenwiderstandes allein als Grund für die 
geringe Leistungsfähigkeit des Stoffpropellers angesehen 
werden. — Heute ist dieses Versuchsgebiet verlassen, und 
der starre, aber elastische Luftpropeller ist als der zweck¬ 
mäßigste anerkannt. 

Als geeigneter Rohstoff hierfür hat, trotz der wieder¬ 
kehrenden und auch ermutigenden Versuche mit gezoge¬ 
nen Stahlpropellem, das Holz Eingang gefunden. Seine 


richtung ausbiegt. Aber damit sind die ungünstigen Ein¬ 
flüsse, denen der Propeller ausgesetzt ist, noch lange nicht 
erschöpft. Die Erschütterungen und Stöße, denen beson¬ 
ders der direkt mit dem Motor gekuppelte Luftpropeller 
beim Anwurf des Motors, bei einem plötzlichen Wechsel 
der Tourenzahl oder beim Auftreten von Böen ausgesetzt ist, 
alsdann die korrodierende Einwirkung des bei der Anfahrt 
hochgeschleuderten Sandes oder die der anprallenden Re¬ 
gentropfen — alle diese Momente erfordern volle Aufmerk¬ 
samkeit, und daher haben Konstrukteur und Werkstatt- 
personal die Hände voll zu tun, den ungünstigen Einflüssen 
wirkungsvoll zu begegnen. 

Vor allem hat das Holz, das nach Möglichkeit 
astlos und dessen Faserung gleichmäßig sein muß, und 
seine Bearbeitung die Garantien für Haltbarkeit und Be¬ 
triebssicherheit, von denen nicht zum geringsten das Leben 
von Menschen abhängt, zu bieten. Als bevorzugtes Baumate¬ 
rial findet bei uns Nußbaumholz — zumeist amerikanischer 
Herkunft — welches eine große Reißlänge besitzt und da¬ 
bei leicht und widerstandsfähig ist, nebenher aber auch 
Esche Verwendung. Zum Zweck größerer Festigkeit und 
Elastizität wird der Propeller jedoch nicht aus einem 
Stück, sondern im allgemeinen aus sieben oder auch mehr, 
zumeist von einer Flügelspitze zur anderen durchgehenden, 
miteinander verleimten Holzlagen hergestellt, aus denen 
alsdann die Propellerprofile herausgearbeitet werden. 
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Verbindung mit seinem schmalen, dabei doch kräftig aus- 
gebildeten Fitigelblatt das Flugzeug zu einem kurzen Start 
und zu schnellem Steigen befähigt, indem sie schon bei der 
Anfahrt die motorische Kraft in hohem Grade auszunutzen 
vermag. 

Unter der Bezeichnung „Wotanpropeller" stellt die 
Firma Peter & Saß eine Luftschraube her, die, trotz der 
Jugend des Fabrikats, dank ihres hohen Wirkungsgrades und 
anderer konstruktiver Vorzüge, welche den Propeller für alle 
Motorentypen geeignet erscheinen lassen, bereits volle An¬ 
erkennung gefunden hat. Volle Aufmerksamkeit hat bei 
diesem Schraubenpropeller die hohe Beanspruchung der Ein¬ 
trittskante gefunden. Durch eine sinnreiche, durch D. R. G. M. 
geschützte Anordnung, welche die Haltbarkeit des Pro¬ 
pellers wesentlich erhöht und dabei die Homogenität des¬ 
selben im vollen Umfange wahrt, vermag die überaus 
harte Kante korrodierenden Einflüssen besser zu be¬ 
gegnen. 

Dem „E t a" - P r o p e 11 e r, der bereits zu den altbe¬ 
währten Erzeugnissen der Flugzeugindustrie gehört, verleiht 
sein patentamtlich geschütztes Verfahren der Herstellung die 
Eigenschaft, eine sehr hohe Lebensdauer zu erreichen und 
selbst tropischen Einflüssen gewachsen zu sein. Die große 
Festigkeit seines Aufbaues gewährleistet daher auch volle 
Betriebssicherheit bei größeren Motorstärken. 

Der „N. I. G." - Propeller, den die Neue In¬ 
dustrie-Gesellschaft, Berlin, herstellt, ist von 
neuartiger Konstruktion, die sich von der heutigen, allgemein 
gebräuchlichen wesentlich unterscheidet. Der eigenartige 
Ausbau dieses Propellers sichert demselben einen der¬ 
artig hohen Grad von Festigkeit und Widerstand gegen 
Reißwirkung und Verziehen zu, daß er selbst für Bean¬ 


spruchungen von 300 bis 500 PS und voller Tourenzahl ver¬ 
wendet werden kann. — Es sei hierbei noch erwähnt, daß 
der Propeller der erste ist, bei dem als Herstellungsmaterial 
Rotbuche mit Erfolg Verwendung findet. 

Einen beachtenswerten Platz hat sich in jüngerer Zeit 
in der LuftschraubeninduStrie der „A x i a 1 p r o p e 11 e r" 
zu «ehern verstanden. Die mit diesem Luftpropeller aus¬ 
gerüsteten Flugzeuge zeigen überaus günstige Steigzeiten, die 
wohl geeignet sind, den Gefechtswert der Kampfflugzeuge 
wesentlich zu erhöhen. Eine wertvolle Eigenschaft des Pro¬ 
pellers ist ferner der infolge einer glücklichen Verquickung 
des statischen wie dynamischen Momentes erzielte vibra¬ 
tionsfreie Lauf, eine andere, daß infolge der eigenartigen 
Profilierung des Schraubenblatts eine nahezu gleichmäßige 
Tourenzahl in allen Fluglagen erzielt wird. 

Neben den deutschen erfolgreichen Erzeugnissen gibt es 
noch eine Reihe französischer Propeller von hohem Wir¬ 
kungsgrad. England selbst besaß vor dem Kriege keine 
ausgedehnte Propellerindustrie und verfügte daher über nur 
wenige heimische Typen, dagegen wurde der Bedarf durch 
dort hergestellte Fabrikate deutschen und französischen 
Ursprungs gedeckt. In den Vereinigten Staaten hat man 
sich erst in jüngerer Zeit dieser Industrie bemächtigt. Au6 
der Zahl dieser Konstruktionen ist im besonderen der Para- 
gonpropeller seiner Originalität wegen zu erwähnen, dessen 
Schrauben aus Holz hergestellt sind, während Gelenke aus 
Metall die Blätter mit der Nabe verbinden. Der Konstruk¬ 
teur verfolgt mit dieser Anordnung den Zweck einer ver¬ 
einfachten Herstellungsweise, und dadurch, daß das Holz 
nur in beschränktem Maße Verwendung findet, eine Er¬ 
leichterung des Ausbafancierens des Propellers vom sta¬ 
tischen Standpunkt aus. 


Die im März 1909 gegründete Aka- 
Auflösung der Akade- demie für Aviatik in München war 
mfe für Aviatik In die erste Organisation in München, 
München. die sich die Förderung des damals 

noch im Anfangsstadium befind¬ 
lichen Flugwesens zur Aufgabe machte. Mit anerkennens¬ 
wertem Unternehmungsgeist ging die junge Gesellschaft an 
die Schaffung eines Flugplatzes, für welchen in Puchheim 
passendes Gelände gefunden wurde; Schon im Mai 1910 
konnte der Flugplatz Puchheim durch die erste große Flug¬ 
veranstaltung in München eröffnet werden. Leider war es 
aber dem Verein aus finanziellen Gründen nicht möglich, den 
Flugplatz zu halten. Der Verein hat deshalb die Gelegenheit 
wahrgenommen, den Flugplatz an die Heeresverwaltung ab¬ 
zugeben. Nun stand der Verein, dessen Mission, als Pionier 
des Flugwesens in Bayern tätig zu sein, mit dem Verkauf des 
Flugplatzes anscheinend ihren Abschluß gefunden hatte, vor 
der Frage, ob das Weiterbestehen des Vereins noch wün¬ 
schenswert sei. Die Beantwortung dieser Frage bildete den 
wichtigsten Punkt der kürzlich abgehaltenen außerordent¬ 
lichen Generalversammlung. Die von dem Präsidenten der 
Akademie für Aviatik, Dr. W e b e r, geleitete Versammlung 
nahm zuerst den Bericht der Geschäftsführung entgegen, dem 
zu entnehmen ist, daß nach dem Verkauf des Flugplatzes und 
Rückzahlung der auf dem Flugplatz liegenden ersten Hypo¬ 
thek noch ein Betrag von 34 348,75 M. zur Verteilung an die 
Anteilscheininhaber und zur Deckung der Liquidationskosten 
verbleibt. Für die Anteilseigner ergibt sich damit eine Quote 
von 20—25 Proz. Der geschäftsführenden Bayerischen Treu- 
hand-Aktiengesellschaft wurde mit dem Ausdruck des Dan¬ 
kes für ihre eteprießliche Tätigkeit Entlastung erteilt, ebenso 
dem Präsidium. Sodann wurde mit Rücksicht darauf, daß die 
Akademie für Aviatik keine Gelegenheit zur weiteren Be¬ 
tätigung mehr besitzt, die Auflösung des Vereins einstimmig 
beschlossen. Das nach erfolgter L : qmdation eventuell noch 
vorhandene Barvermögen wird dem Deutschen Luftfahr 
dank überwiesen. 

Die französische Sportakademie hat die Hälfte des 
jährlichen, 10000 Fr. betragenden Deutsch-Preises dem 
Flieger-Adjutanten Bert in zuerkannt. 


Der „Auto", Paris, befert wie- 
Die beiden Ingolde. der einmal ein herrliches Bei¬ 
spiel gallischer Logik, indem er vor 
einer Verwechslung der beiden „schweizerischen Flieger 
Karl und Theophil Ingold" warnt. Karl ist der 
deutsche Heresflieger, der in Deutschland geboren und auf¬ 
gewachsen, schon vor dem Kriege Deutscher wurde und 
in seinem neuen Vaterlande die Gelegenheit zur Betätigung 
fand, die ihm die Schweiz nicht geben konnte. Theophil 
ist während des Krieges als Freiwilliger in das französische 
Heer eingetreten. Sein Name verdient daher nach dem 
„Auto" „genannt, behalten und mit Ruhm bedeckt" zu 
werden, während Karl Ingold, der „Boche", nach dem „Auto" 
als schweizerischer Renegat und Ueberläufer gebrandmarkt 
werden muß. Der „Auto" hat es immer noch nicht ver¬ 
schmerzt, daß seine Nachricht von der Gefangennahme 
Karl Ingolds, der den ersten deutschen Aufklärungsflug nach 
Pars ausführte, sich als eine Ente erwiesen hat. 

Ein Flieger - Schleßdiplom (brevet de bombardier- 
mitrailleur) ist für die Dauer des Krieges vom französischen 
Kriegsminister eingeführt worden und soll an Soldaten jedes 
Grades abgegeben werden, die sich im Kampfe auszeichnen. 
Wie der Name sagt, kann das Diplom sowohl für gute Lei 
stungen im Bombenwerfen wie im Schießen mit dem Maschi¬ 
nengewehr erworben werden. 

ist am 23. Juni in der Schweiz 
Ein italienisches gelandet und samt • den Insassen, 

Heeresflugzeog einem Wachtmeister als Führer 

und einem Hauptmann als Beob¬ 
achter, interniert worden. Die beiden waren in Brescia 
aufgesrtiegen. photographierten die österreichischen Stellun¬ 
gen am Stilfser Joch, gerieten in einen Schneesturm, ver¬ 
loren die Richtung und glaubten sich in Italien, als sie bei 
Sils im Engadin landeten. Ein Knabe sagte ihnen, sie seien 
in der Schweiz, nur 3 km von der Grenze entfernt; aber 
während sie ankurbelten, erschien ein schweizerischer Offi¬ 
zier und ersuchte die Italiener, auszu6teigen, was sie ohne 
Widerstand sofort taten. Der Eindecker, der die Nummer 181 
trägt und einen Fiat-Motor besitzt, sowie die 24 photogra¬ 
phischen Aufnahmen waren gänzlich unversehrt. 
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LUFTFAHRZEUG UND ARTILLERIE. 


Eine überaus wichtige, nicht zu verkennende Rolle im 
gegenwärtigen Kriege spielt das Luftfahrzeug als Beobach¬ 
tungsmittel der Schußwirkung einer feuernden Batteriestel¬ 
lung. Man hat ihm ja auch aus diesem Grunde mit Recht 
den Namen ,,Auge der Artillerie“ beigelegt, und es kommt 
als solches in jederlei Art und Gestalt zur Anwendung. Man 
bedient sich größerer Drachen, die, zu mehreren unterein¬ 
ander verbunden, gut imstande sind, einen bemannten Korb 
bei starkem Wind mit in die Luft zu führen. Größerer Be¬ 
liebtheit allerdings erfreuen sich die Fesselballone, die größ¬ 
tenteils nach der Bauart Parseval-Sigsfeld hergestellt sind. 
Sie gewähren infolge ihrer Konstruktion großen Auftrieb, 
denn ihre Bauchfläche wirkt beim Auflassen drachenartig, 
überdies stehen sie in der Luft bedeutend ruhiger als der 
vom Wind gehobene Drachen. Immerhin haben sie diesem 
gegenüber den Nachteil, daß sie für den Feind ein recht 
gutes Zielobjekt bieten und schon mit einem einzigen Treffer 
heruntergeschossen werden können; daher müssen sie in den 
Schutz der eigenen Stellung gebracht werden, d. h. man 
sichert sie vorzugsweise durch Bergen in Waldlichtungen 
vor feindlichen Fliegerangri'fen. Die Drachenballone grö¬ 
ßerer Bauart, die also einen Gasinhalt von über 10 000 cbm 
aufweisen, bedingen wegen der erforderlichen Menge an Gas, 
die zur Füllung immer erst hergestellt werden muß, einen 
recht umständlichen Apparat, und dieser Tatsache wegen 
werden sie mehr für länger dauernde Belagerungen größerer 
Festungswerke verwendet. Die kleinen Drachen und 
Drachenballone hingegen, die einen Gasinhalt von etwa 
100 cbm haben, werden als Antennenträger für drahtlosen 
Funkenspruch sehr viel angewandt und werden von den 
Funkerabteilungen, da ihnen große Beweglichkeit zu eigen 
ist, überallhin mitgeführt. 

Die Beobachtung aus beiden Luftfahrzeugen, Drachen 
wie Fesselballon, kann sich aber nur auf die direkt umliegen¬ 
den Geländegegenden des Aufstiegplatzes beschränken und 
bietet deswegen auch ziemliche Schwierigkeiten. Sogar 
der mit dem besten Fernglas ausgerüstete Beobachter im 
Korb kann in recht vielen Fällen kaum eine einzige wert¬ 
volle Beobachtung oder Feststellung machen. Gilt es aller- 



(H. Lemke phot) 

Bohosdorf, 3 km südwestlich von Grünau, vom Albatros-Doppeldecker 

aus 3000 m Höhe auigenommen. 


dings nur, zu erkunden, ob hinter einem Wald eine Batterie 
des Feindes Aufstellung gefunden hat, oder dient der 
Drachenballon dem Zwecke, eine Geländeunebenheit über- 



(H. Lemke pnot) 

Der Teltow-Kanal (vorn) and Alt-Glienicke (hinten), vom Flagzeug aus 

in 200 m Höhe aafgenommen. 


blicken zu können, dann erfüllt er diese Aufgabe in ge¬ 
wünschter Weise. Am wertvollsten aber ist seine Verwen¬ 
dung unzweifelhaft als Beobachtungsmittel einer feuernden 
Batterie. Dann steht der Beobachter in der Luft in ständiger 
telephonischer oder telegraphischer Verbindung mit dem lei¬ 
tenden Artillerieoffizier und kann ihm genau die Wirkung 
der einschlagenden Geschosse berichten. Er gibt ihm Mit¬ 
teilung, ob zu nah oder zu weit gezielt wird, und hilft so¬ 
mit, das Einrichten der Geschütze auf das feindliche Ziel zu 
erleichtern. 

In vielen Fällen werden aber zur Nahaufklärung auch 
Flugzeuge herbeigezogen. Frankreich hat, soweit sich die 
Aufklärung auf die Zielfestslellung und Feuerbeobachtung 
der Artillerie erstreckt, vielfach kleine Eindecker in Ge¬ 
brauch. Diese kleinen Einsitzer steigen schnell unmittelbar 
hinter der eigenen Front auf, erkunden und kehren sogleich 
wieder zur Batterie zurück. Sie besitzen eine überaus große 
Schnelligkeit, können dafür aber nur für etwa x / t Stunde 
Betriebsstoff mit sich führen. Es ist auch mit ziemlicher 
Bestimmtheit anzunehmen, daß ihre Erkundungen zu ungenau 
ausfallen, um danach Schußverbesserungen vorzunehmen, 
denn es ist beinahe unmöglich, ein Flugzeug über dem 
Feind zu steuern und dabei zugleich genau zu beobachten. 
Deshalb hat auch Deutschland von vornherein schon lange 
vor Kriegsausbruch von dem Bau einsitziger Militärflugzeuge 
fast gänzlich abgesehen, so daß dem Führer stets ein 
Beobachter mitgegeben war, der als solcher eine besondere 
Ausbildung für die ihm zukommende Aufgabe erhielt. Diese 
besteht vor allem im Kartenlesen, Zeichnen und Photogra¬ 
phieren. Allein, das reicht bei weitem nicht aus, und die 
Hauptbedingung ist, daß der Beobachter das Sehen aus der 
Vogelschau versteht, von wo aus sich dem Auge manches 
ganz anders darbietet als unten auf ebener Erde. Denn 
wer zum ersten Male über feindlichen Gebieten und Stel¬ 
lungen fliegt, kann kaum etwas Verdächtiges entdecken, er 
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(Kilophot, Wien, phot.) 


Tragbare Feld - Radio - Station in Albanien. 


muß vielmehr längere Zeit beim Beobachten gewisser, ihm 
sonderbar erscheinender Punkte (wie Heuhaufen, kleinere 
Gebüsche usw.) verweilen, um feststellen zu können, ob der 
Feind durch Listen sein Auge nicht betrogen hat. Ist vom 
Flugzeug dann irgendwelche wichtige Entdeckung gemacht 
oder die Schußwirkung festgestellt, kurz, hat es Seine Auf¬ 
gabe erfüllt, so setzt es sich mittels sinnreicher Apparate, 
ohne eine Landung vornehmen zu müssen, mit der hierfür 
errichteten „Aufnahmestation“ auf der Erde in Verbindung 
und teilt ihr seine Erkundungen mit, die dann an die 
Artillerieleitung weitergegeben werden. Dabei bedient sich 
der Beobachter des Flugzeugs einer Leuchtpistole, mit der er 
in vorher verabredeten Zeichen zur Erde spricht, einfacher 
jedoch ist die Verwendung eines Rußapparates, mit dem 
er noch in 1400 m sichtbare Morsezeichen abgeben kann. 
Dieser Signalapparat besteht aus einem mit Ruß gefüllten Be¬ 
hälter, der mittels Luftpumpe unter einer Atmosphäre Druck 


gehalten wird. Wird nun eine kleine Klappe geöffnet, so 
strömt Ruß aus, der sich längere Zeit (2 Minuten) zusammen¬ 
hängend in der Luft erhält. Da das Flugzeug aber eine 
ziemliche Eigengeschwindigkeit hat, entstehen bei kurzem 
Oeffnen Punkt-, bei langem Strichwölkchen, so daß sich 
also hiermit gut telegraphieren läßt. Die Anwendung draht¬ 
loser Telegraphie selbst, die früher noch in den meisten 
Fällen versa*/*», da die Apparate durch die anhaltende Er¬ 
schütterung des Flugzeugs angegriffen und abgelenkt wur« 
den, hat sich im Laufe des Krieges ausgezeichnet ver¬ 
bessert und bewährt sich nunmehr geradezu hervor¬ 
ragend. Noch eines anderen optischen Hilfsmittels be¬ 
dient sich der Flieger im Felde, und dies besonders bei 
ganz wichtigen Aufklärungsflügen: der Photographie aus 
der Luft.*) 

' *) Sieb« den Aufsalz desselben Verfassers in Nr. 5 6 dieser Zeitschrift 
auf Seite 44 und 45, 1915. 


AN DIE DEUTSCHE FLUGTECHNIKER-ZEITSCHRIFT. 


In ihrer neuen Nummer 6 hat die „D. F. Z.“ unsere in 
Heft 11/12 der „D. L. Z.“, Seite 156, gebrachte Kritik an¬ 
gegriffen und uns der Voreingenommenheit geziehen. Wir 
erklären daher hiermit, daß wir aus durchaus? sachlichen 
Gründen uns zu dieser Beurteilung veranlaßt sahen. Wenn 
der Herausgeber der ,,D. F. Z.“ sich durch die leeren 
Worte: „Die schlechtesten Früchte sind es nicht, woran die 
Wespen nagen“, aus der Verlegenheit ziehen will, so sei 
ihm darauf erwidert, daß wir gar nicht „nagen“! Wir halten 
irgendeine Erörterung mit i h m über flugtechnische Sachen 
für völlig aussichtslos, und müssen uns damit begnügen, auf 
die von ihm veröffentlichten, unseres Erachtens widersin¬ 
nigen Darlegungen sachlich kritisierend hinzuweisen. Konn¬ 
ten wir sachlicher verfahren, als das bedeutendste Erzeug¬ 
nis dieser Zeitschrift durch Reproduktion der Beurteilung 
durch unsere Leser zu überlassen? 

Wir halten es nach wie vor für unsere Pflicht, 
auf Produkte, wie sie in dieser Zeitschrift zu finden sind, 


warnend hinzuweisen. Wenn sie als Vereinsblätt¬ 
chen eines Modellflugvereins herauskäme, hätten wir kein 
Wort über sie verloren. Aber wenn sie in der deutschen 
Flugtechnik mitreden will, dann muß sie sich einer 
Kritik aussetzen dürfen. Was aber wird das Ausland sagen, 
wenn ein solches Blatt sich „Deutsche Flugtechniker-Zeit - 
schrift“ nennen darf, ohne daß sich eine Stimme 
dagegen erhöbe! In seinem Winkel lassen wir jeden 
gerne treiben, was er will. Aber, wo es sich um „deutsc h“ 
und um „F 1 u g t e c h n i k" handelt, da werden wir, als 
älteste deutsche Luftfahrt-Z e i tschrift, 
doch noch unsere Sprache mitreden dürfen! Und das werden 
wir vor allem auch da tun, wo es sich darum handelt, eine 
unseres Erachtens minderwertige Sache zu kritisieren, die 
den guten Namen der deutschen Flugtechnik als Deckmantel 
benutzt! 

Die Schriftleitung der 
„Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift“. 
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DIE GERINGE VERBREITUNG DER EINDECKER IN ENGLAND 

UND IHRE GRÜNDE. 

Von Th. Dreisch. 


Wenn man feststellen will, ob in einem Lande die 
Eindecker oder die Zweidecker beliebter sind, so ist man 
hauptsächlich auf den Vergleich der Anzahl der erteilten 
Führerzeugnisse angewiesen. Hierbei kommt man zu dem 
Resultat, daß in zweien der drei größeren Luftmächte, 
nämlich Deutschland und Frankreich, die Eindecker belieb¬ 
ter oder wenigstens gerade so beliebt sind wie die Zwei¬ 
decker, während in England nur sehr wenige Zeugnisse auf 
Eindeckern erteilt worden sind. Denn während in Frank¬ 
reich 1912 fast die Hälfte aller erteilten Führerzeugnisse 
auf Eindeckern erworben wurden und in Deutschland die 
Zahl der auf Eindeckern erworbenen Führerzeugnisse von 
über 50 % in 1912 auf 61 % in 1913 und sogar mehr als 
65 % in 1914 bis Kriegsausbruch stieg, wurden in England 
vom 1. Mai 1913 bis 1. Mai 1914 nur 6,6% der erteilten 
Zeugnisse an Eindeckerführer erteilt. Ich habe die in die¬ 
sem Zeiträume erteilten Fliegerzeugnisse auf eine Tabelle 
auseinandergezogen, weil sie einen großen Teil der englischen 
Flugzeugführer umfassen und weil wegen des Krieges kein 
neueres Material vorlag. 


Flugzeug 

Zivilisten* 

Armee, Marine, 
Kolonialtruppen 

Ausländer 

Summe 

Eindecker. . 

ii 

5 

4 

20 

Zweidecker . 

! 74 

1% 

11 

i 281 



Die wichtigste Ursache war die große Anzahl tödlicher 
Unglücksfälle auf Eindeckern, die abschreckend wirkten und 
dazu die Militärbehörde zu Maßregeln veranlaßten, die 
ihrerseits wieder abschreckend wirken mußten. Ueber 
60% aller Flugzeugunfälle mit tödlichem Ausgange, die sich 
vom 1. Juli 1912 bis 1. Mai 1914 in England ereigneten, pas¬ 
sierten auf Eindeckern. Am ärgsten war es in der zweiten 


Hälfte des Jahres 1912, wo 8 tödliche Unfälle auf Ein¬ 
deckern und keiner auf Zweideckern passierten. Damals 
stürzten in 8 Tagen 5 Offiziere auf 3 Eindeckern ab, nämlich 
am 6., 10. und 13. September. Der Absturz am 13. Septem¬ 
ber (Major Gerrard auf Nieuport-Eindecker wegen Motor- 
defekts) hatte keine ernsten Folgen für den Flieger, die vier 
anderen Offiziere büßten ihr Leben ein. Die Folgen dieser 
Abstürze war ein Verbot der Benutzung von Eindeckern in 
der englischen Armee, bis ein dafür eingesetztes „Govern¬ 
ment Committee on Monoplane Accidents" die Ursache der 
Unfälle näher untersucht haben würde. In dem Bericht des 
Komitees, der März 1913 kt einer englischen Fachzeitschrift 
erschien, wurde festgestellt, daß die drei Unfälle nicht darauf 
zurückzuführen waren, daß die verunglückten Flugzeuge Ein¬ 
decker waren, und stellte >eine Anzahl Leitsätze zur Er¬ 
höhung der Flugsicherheit von Eindeckern und Zweideckern 
auf. Nach diesem Berichte wurde die Benutzung der Ein¬ 
decker wieder erlaubt. Sie scheinen aber keine ausgedehnte 
Verwendung mehr gefunden zu haben, denn seit dem 
1. Oktober 1913 ist nur noch ein Zeugnis eines Offiziers ver¬ 
öffentlicht worden (1. Februar 1914 auf BUriot). Die Anzahl 
der Eindeckerunfälle hat sich seit dem Bericht des „Govern¬ 
ment Committee on Monoplane Accidents" zwar vermindert, 
erreicht aber immer noch 50% der Zahl der Unfälle auf 
Zweideckern, was bei der geringen Anzahl der geflogenen 
Eindecker ein außerordentlich großer Prozentsatz ist. Ich 
lasse hier eine Uebersicht über die Eindeckerunfälle folgen, 
die ich unter Benutzung der amtlichen Veröffentlichungen 
des „Accidents Committee of the Royal Aeroclub" zusam¬ 
mengestellt habe. 

Aus dieser Uebersicht geht hervor, daß der größte Teil 
der Unfälle durch zu schwache Bauart, Fehler des Führers 
oder äußere Umstände (Böe, Zuschauer usw.) herbeigeführt 
worden sind. Daß ein großer Teil der tödlichen Eindecker¬ 
unfälle durch Uebersteuern und Böen herbeigeführt wurde, 


Flugzeugunfälle mit tödlichem Ausgange in England, vom 1. VH. 12 bis 26. IV. 14. 


Tag Führer j Fluggast_ Flugzeug Ursache 


5. VII. 12 

Capt. Loraine 

Staff. Serg. Wilson 

Nieuport E 

Steile Kurve 

3 VIII. 12 

Campbell 

— 

Bristol E 

Mißglückter Gleitflug 

13. VIII. 12 

Fenwick 

— 

Mersey E 

Unstabiles Flugzeug, Bö 

o. IX. lz 

Capt. Hamilton 

Lt. Wyness-Stuart 

Deperdussin E 

Spannkabelbruch 

10. IX. 12 

Lt. Hotchkiss 

Lt. Bettington 

Bristol E 

Spannkabel gelöst 

21. IX. 12 

Astley 

— 

Bläriot E 

Kurve wegen der Zuschauer 

15. XII. 12 

Lt. Parke 

Hardwick 

Handley Page E 

Motor versagt, scharfe Kurve, Wind 

24. XII. 12 

Petre 

— 

Martin Handasyde E 

Bö, Flügelbruch in der Luft 

13. 1.13 

Macdonald 

Harry England 

Vickers Zw 

Kurve, Motor geht zu langsam, ertrunken 

5. III. 13 

Geoffrey England 

— 

Bristol E 

Flügelbruch wegen zu schwacher Bauart 

28. IV. 13 

Lt. Rogers Harrison 

— 

Cody Zw 

1911 erbaut, war baufällig 

27. V. 13 

Lt. Arthur 

— 

B E Zw 

Flügelbruch, weil schlecht ausgebessert 

13. VI. 13 

Bell’) 

Lt. Kennedy 

Martin Handasyde E 

Steile Kurve dicht über dem Boden 

29. VI. 13 

Wight 

— 

Avro Zw 

Motor geht zu langsam, seitlich abgeglitten. 

verbrannt 

Zu steile Kurve 

17. VII. 13 

Maj. Hewetson 1 ) 

_ 

Bristol E 

7. VIII. 13 

Cody 

Evans 

Cody Zw 

Zu schwach gebaut 

3. X. 13 

Maj. Merrick 

• — 

Short Zw 

Zu steiler Gleitflug 

2. XII. 13 

Capt. Wildman- 
Lushington 

— 

M. Farm an Zw 

Seitlich abgeglitten, vom Motor erdrückt 

25. 1.14 

Lee Temple 

Merriam *) 

— 

Blöriot E 

Unwohlsein 

26. 1.14 

Gipps 

Bristol E 

In der Kurve übersteuert 

10. III.14 

Capt. Downer 

— 

BE Zw 

Steiler Gleitflug, Flügelbruch beim Abfangen 

11. III. 14 

Capt. Allen 

Lt. Burroughs 

B E Zw 

Bruch der Steuersäule (infolge Schweiß¬ 
fehlers?) 

Zu steiler Gleitflug 

8. IV. 14 

Serg. Deane ! ) 

_ 

Bristol Zw 

26. IV. 14 

Marty 

— 

Moräne Saulnier E 

Kopfsturz 

0 War Flugschüler. *) Nur verwundet, Passagier tot. 




Aua dieser Uebersicht ist ersichtlich, daß im März 2 B E-Zweidecker an zwei aufeinanderfolgenden Tagen infolge zu schwacher Bauart abstflrztea. 
Daraufhin wurde die Verwendung der BE-Zwetdecker vorläufig verboten und eine Anzahl derselben wegen Materialfehler ausgeschieden. Ich mftchte hier 
einfflgen, daß die B E-Zweidecker nicht alle in der Roval Aircraft Factory erbaut wurden, sondern die Militärverwaltung, um die Flugzeugfabriken nicht au 
schädigen, viele BE-Maschinen bei anderen Finnen in Auftrag gab. So war z. B. der BE-Zweidecker, dessen Absturz den Tod des Capt Downer ver¬ 
schuldete, durch Vickers erbaut worden. 
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dürfte weiter damit Zusammenhängen, daß die Engländer 
nicht wie wir über die stabilen Tauben verfügen, die bei uns 
bekanntlich so außerordentlich beliebt sind und in zahl¬ 
reichen Konstruktionen geflogen werden. Dies ist darauf 
zurückzuführen, daß die Etrich-Patente, ebenso wie in 
Oesterreich und in Frankreich, auch in England Gültigkeit 
besitzen. Dieser Umstand hatte zahlreiche Versuche mit 
automatisch-stabilen Flugzeug-Konstruktionen zur Folge, wie 
z. B. den Moreau-Eindecker (mit pendelndem Sitz) in 
Frankreich und den Dunne-Eindecker und -Zweidecker (mit 
sehr stark V-förmig zurückgehenden Tragflächen) und die 
jetzt wieder in Vergessenheit geratenen Valkyrie-Maschinen 
(mit Druckschraube und vorn liegender Dämpfungsfläche). 

Zum Glück für uns erteilten die Etrich-Werke keine 
Lizenz an eine englische Fabrik. Erst wenige Monate vor 
Kriegsausbruch begannen die Etrich-Fliegerwerke in X ... . 
in.eine umfangreiche Agitation, um ihre Maschi¬ 

nen in England einzuführen und richteten zusammen mit den 
D. F. W.-Werken eine Niederlassung ein. Es ist zu hoffen, 
daß die englischen Flugzeugfabrikanten mit etwa beschlag¬ 
nahmten Plänen oder Flugzeugen sowie mit den Patent¬ 
schriften ebenso wenig anfangen können, wie die englischen 
und französischen LuftschiffkcnStrukteure mit den Angaben 
über Zeppeiinschiffe, deren Kenntnis sie sich durch Spionage 
oder anläßlich des Besuches des Z. IV in Luneville ver¬ 
schafft haben. Damals schrieb eine englische Fachzeitschrift, 
daß der Z. IV von den französischen Behörden und einigen 
englischen Offizieren eingehend besichtigt worden wäre und 
vollständige Pläne angefertigt worden seien. 

Das Verhalten der Militärbehörde und der Zivilflieger 
hatte zur Folge, daß die Flugzeugkonstrukteure ihr Haupt¬ 
augenmerk auf die Zweidecker richteten. Da nun auf Zwei¬ 
deckern die Zahl der Militärflieger die der Zivilflieger weit 
überragt, richteten sich die Firmen nach den Wünschen der 
Heeresverwaltung. Deshalb findet man in England vorwie¬ 
gend große schwere Zweidecker mit großer Tragfähigkeit. 
Diese Konstruktionen waren begreiflicherweise nicht sehr 
schnell. Um dem Bedürfnis nach kleinen schnellen Maschi¬ 
nen abzuhelfen und den Wunsch der Militärverwaltung nach 
einem schnellen Einsitzer zu erfüllen, haben verschiedene 
englische Firmen kleine, meist einsitzige Zweidecker heraus¬ 


gebracht, die ähnlich wie die französischen einsitzigen Ein¬ 
decker für kurze Aufklärungsflüge (etwa zur Beobachtung 
der Artilleriewirkung) bestimmt sind. In diesem Typ, der 
ven der englischen Fachpresse mit Scout (Kundschafterflug¬ 
zeug) bezeichnet wird, leistet die englische Industrie ganz 
Gutes. So hat ein einsitziges Sopwith-Wasserflugzeug, das 
eine Nachbildung des kleinen Sopwith-Landzweideckers war, 
im April 1914 in Monaco den Jacques-Schneider-Pokal ge¬ 
wonnen, wobei es 300 km in 2 Std. 9 Min. 10 Sek. zurücklegte 
und nach Angaben der Firma eine Geschwindigkeit von 
148 Std./km entwickelte. Das Flugzeug war mit einem 
100 PS-Motor ausgerüstet, während zwei andere Bewerber 
auf Nieuport-Eindecker 160 PS-Motor verwandten. Das 
Flugzeug wurde aus Anlaß des Wettfluges in dieser Zeit¬ 
schrift abgebildet und beschrieben. (,,D. L. Z." XVIII, S. 221 
bis 224.) Für nähere Angaben über diese Scouts verweise 
ich auf den in Nr. 7/8 des vorigen Jahrgangs erschienenen 
Artikel des Herrn Dipl.-Ing. Eisenlohr. 

* * 

* 

Vorstehende Zeilen wurden im ersten Kriegsjahre ge¬ 
schrieben. Seitdem hat sich immer deutlicher gezeigt, daß 
zur Verwendung in der Front neben trag- und steigfähigen 
Zweideckern nur kleine, sehr wendige und deshalb unstabile 
Eindecker von großer Geschwindigkeit geeignet sind. 
Während also Deutschland und Frankreich im militärischen 
Interesse jetzt den Zweidecker bevorzugen (so werden z. B. 
in den Bleriot-Werken jetzt Zweidecker hergestellt), hat 
England dies schon im Frieden getan. Wie erwähnt, war 
in England auch schon im Frieden die Militärverwaltung 
fast der einzige Kunde für die englischen Flugzeugfabriken, 
da die Anzahl der Zivilflieger sehr gering war. Hierdurch 
war es in England unmöglich, daß Firmen wie Grade (der 
einen sehr großen Teil unserer Zivilflieger ausgebildet hat) 
oder Schulze-Burg bestehen konnten, die als Kunden fast 
ausschließlich Sportflieger hatten. 

Während des Krieges ist noch eine der englischen Ein¬ 
deckerfirmen zur Herstellung von Zweideckern übergegangen, 
nämlich Martin & Handasyde (meist abgekürzt in Martin- 
syde), die früher ein an den alten Antoinette-Eindecker er¬ 
innerndes Flugzeug herstellte und jetzt einen kleinen Scout 
herausgebracht hat. 



Fliegerleutnant Max M u 1 z e r , der 
Unsere Fliegerhelden, mit dem Orden Pour le merite aus¬ 
gezeichnet wurde, ist ein junger 
bayerischer Offizier, hervorgegangen aus dem Münchener 
Kadettenkorps, das er 1914 absolvierte. Er stammt aus 
Memmingen und ist der Sohn eines dort gen Arztes und be¬ 
sitzt das Eiserne 
Kreuz 1. und 2. Kl. 
lind den bayerischen 
Militär - Verdienst¬ 
orden 4. Kl. mit 
Schwertern. — Of- 
fizier-‘Stellvertre>ter 
Heinrich Metz, 
einer unserer schnei¬ 
digsten bayerischen 
Flugzeugführer, 
nahm am 6. Sep¬ 
tember 1915 den 
Luftkampf gegen 
8 feindliche Flie¬ 
ger auf, wobei eine 
französisch« Ma¬ 
schine abgeschos¬ 
sen, in einer zwei¬ 
ten der Geschwa¬ 
derführer tödlich 
getroffen und über¬ 
dies der Gegner 
verhindert wurde, 
eine offene deutsche 


Stadl mit Bomben zu belegen. Einen glänzenden Beweis 
außerordentlicher Tapferkeit erbrachte Metz am 14. Dezem¬ 
ber, als er mit seinem Flugzeug bei L. fünf mit Maschinen¬ 
gewehren ausgerüstete französische Flugzeuge teils in die 
Flucht jagte, teils zum Niedergehen zwang. Wie der beteiligte 
Beobachtungsoffizier den bayerischen Militär-Max-Joseph- 

Orden, die höchste 
Kriegsauszeichnung, 
empfing, 60 wurde 
auch Metz, der sich 
durch seine hervor¬ 
ragenden Leistungen 
bereits das Eiserne 
Kreuz 2. und 1. Kl. 
nebst dem baye¬ 
rischen Militär-Ver¬ 
dienstkreuz errungen 
hatte, nunmehr mit 
der bayerischen Gol¬ 
denen Tapferkeits- 
Medaille belohnt. 

Der amerika¬ 
nische Flieger Chap- 
maiL, der als Frei¬ 
williger im franzö¬ 
sischen Heere diente, 
ist am 23. Juni von 
einem deutschen 
Flieger im Gebiet 
von Verdun abge¬ 
schossen worden. 


Flieger-Friedhof an der Westfront. 










Nr. 13/14 XX. 


189 


v 

i 

e 

fr 

s 

l! 


t 


l 


HOCHSTÜRME UND LUFTFAHRTEN. 

Von Wilhelm Krebs (Holsteinische Wetter- und Sonnenwarte Schnelsen). 

(Schluß.) 

Die genaue Karte der Luftdruck-Verteilung am Morgen Der Durchschnitt der Geschwindigkeiten im nordwest- 

des 28. August 1894 (Abb. 14) ist nach Beobachtungen im liehen Aste betrug demnach 15,5, im südöstlichen 18,4 sem. 

Hamburger, Wiener und Budapester System entworfen. Der große Durchschnitt erreichte also 16,5 sem. Das ist 

Der Weg, den der Ballon „Hannover" um diese Zeit zurück- wieder eine Zahl, die in ihrer Größenordnung den un- 

legte, ist eingetragen. Ihm entlang ist, genau in der Rieh- abhängig gefundenen Werten von 15 und 16 sem nahe genug 

steht, um an eine nun dreifach be¬ 
stätigte UebeTeinstimmung glauben zu 
machen. 

Es erscheint bemerkenswert, daß eine 
ebenfalls von Nordwest nach Südost ge¬ 
richtete Hochströmung der Atmosphäre, die 
für den 7. Juli 1894 berechnet wurde, auf 
der Karte der Luftdruckverteilung ein ähn¬ 
lich schmales Bett erkennen ließ. Es war 
die Strömung, die den Berliner Registrier¬ 
ballon „Cirrus" nach Bosnien trug. Sie 
besaß mindestens 28 sem Geschwindigkeit. 
Der Vergleich von Wogenschnitt und Baro- 
gramm ergab sogar annähernd die doppelte 
Geschwindigkeit, 54 sem. 

Im unteren Luftmeere, dessen Ober¬ 
fläche auf 4500 m Höhe bestimmt werden 
konnte, bewegte sich am gleichen Tage 
der Freiballon „Phönix" langsam nach 
Nordwesten, von Berlin bis Jütland. Aus¬ 
führliche Darstellung enthalten die „An¬ 
nalen der Hydrographie" von Juni 1901, 
S. 262—269 u. Tafel 23. 

Wenn sich diese Schmalheit der Hoch¬ 
strömungen nordischer Herkunft weiter be¬ 
stätigt, so findet sie ungezwungene Erklä¬ 
rung in dem erwähnten Ausdehnungsver¬ 
hältnis der geographischen Längen. 

Jedenfalls ist bei Hochslrömungen an¬ 
derer Richtung solche Schmalheit des Bettes 

Fahrt des Luftballons „Hannover am 28. August 1894. (W. — Wien, H. = Hamburg.) bisher nicht gefunden 



Abb. 14. Luitdruck Verteilung am Morgen des 28. August 1894, meist um 8 Uhr Ortezeit. 
^Richtungslinie des Wogenschnittes aus NW. 

-— — - Die anderen Proiillinien, aus W und N. 


Abstände von Hamburg bis 

Meter aus NW. 

Sekunden nach 8 Uhr morgens am 28 
Geschwindigkeit des Fortschreitens . 
Abstände von Hamburg bis 

Meter nach SE. 

Sekunden vor 8 Uhr morgens am 28. 
Geschwindigkeit des Fortschreitens . 


tung Theresienfeld—Siklos, der Wogenschnitt gelegt. Die 
Profilierung (Abb. 15) ergab tatsächlich für ihn eine un¬ 
gleich größere Uebereinstimmung mit dem Hamburger Ba- 
rogramra, als für die sonst noch gewählten Richtungen von 
Nord nach Süd und von West nach Ost (Abb. 15). Vor 
allem konnten acht Stellen von beiden Kurven identifiziert 
werden (Abb. 15, a bis h und Tabelle der Abstände). 



a b c 

122000 493000 705000 m 

8100 32400 43200 s 

15,0 15,2 16,3 sem 

d h e f g 

229500 530000 824000 1081000 1300000 m 

12240 28800 42120 66240 84240 s 

18,7 18,4 19,3 16,3 15,4 sem 

Die Front des „Stella"-Hochsturms aus Südosten über¬ 
stieg nach der Karte der Luftdruckverteilung 584 und er¬ 
reichte wohl 1000 Kilometer (Abb. 6). 

Die Front der Hochströmung vom 25. Juni 1905 er¬ 
reichte 2000 Kilometer (Abb. 9). 

Die Front des für den 17. Januar 1906 von mir be¬ 
rechneten „L. Z. IL'-Hochsturms aus Westsüdwest überstieg 
600 Kilometer („Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift" vom 
19. Januar 1916, S. 15; Abb. 8). 

Die Front des für den 9. August 1881 von mir berech¬ 
neten Hochsturms aus Westsüdwest überstieg 500 Kilo¬ 
meter („Oesterr. Flug-Zeitschrift" Nr. 13 vom 10. Juli 1914, 
S. 248. Vgl. Abb. 16 und 17 auf folgender Seite). 

Die Front des für den 14. August 1895 von mir berech¬ 
neten Hochsturmes aus Westen, der tatsächlich einen Luft¬ 
ballon der k. u. k. Militär-Aeronautischen Anstalt in Wien 
mit Orkangeschwindigkeit nach Osten beorderte, erreichte 
mindestens 600 Kilometer („Das Weltall" der Treptow- 
Sternwarte vom 15. April 1907, S. 206—208). 

Um die Natur dieser Hochstürme über Europa völlig zu 
erforschen, sind allerdings umfassendere Bearbeitungen not¬ 
wendig. Daß ihnen auch über außereuropäischen Gebieten 
beizukommen ist, dafür spricht die erwähnte Stichprobe für 
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Nordindien und eine andere für Japan.*) Ein überreiches Ma¬ 
terial an Luftdruckbeobachhingen und an Barogrammen ist 
dafür über mehr als 30 Jahre hin vorhanden. Die prak¬ 
tische Wichtigkeit einer solchen Bearbeitung für die Luft- 



Abb. 16. Luftdruckvcrteilong über Mittel - Europa am 9. August 1881, 
2 Uhr nachmittags. 

Genaue Kartierung von 1 zu 1mm Luftdruck. 

-- ^ Profillinien aus W und SW. 

- > Wogenichnittlinien aus WSW durch die Stationen Hamburg 

und Magdeburg. 

Barometrischer Querschnitt nach H. M o h n und W. K ö p p e n. 


Schiffahrt ergibt sich ohne weiteres aus dem nun mehrfach 
erbrachten Nachweise, daß Luftfahrzeuge von ihnen fort- 
getragen wurden, in einigen Fällen in ihr Verderben. Doch 
auch das Interesse der Luftschiffahrt an rechtzeitiger und 
zuverlässiger Vorausbestimmung des Wetters überhaupt 
fällt schwer dafür ins Gewicht. 

Den Zusammenhang mit einer Aenderung der Luftdruck¬ 
verhältnisse habe ich schon wiederholt erwähnt. 

Für den Zusammenhang mit der Vorwärtsbewegung und 
vielleicht Ausbildung von Gewitterfronten darf Abb. 12 an¬ 
geführt werden. Denn die dort kartierte Zacke ist nichts 
anderes als eine sögenannte Gewitternase. 

Die Niederschlags- und Temperaturverhältnisse in ihrer 
engen Wechselbeziehung, besonders auf hochatmosphärischem 
Gebiete, sind von mir in dem Beitrage zu der „Deutschen 
Luftfahrer-Zeitschrift“ Nr. 15/16 vom 10. August 1915 er¬ 
wähnt, über den Rekordaufstieg eines aus Deutschland be¬ 
zogenen Registrierballons in Italien bis 35 030 Meter Höhe. 
Hier sei nachgetragen, daß die Erwärmung der Schicht 
zwischen Erdoberfläche und 20 000 Meter Höhe in den 
24 Stunden vom 6. zum 7. Dezember 1911 den überaus großen 
Durchschnittsbetrag von 4 Grad Celsius erreichte. 7 ) Einen 
ähnlich großen Betrag von 3,6 Grad hatte ich schon für den 
Temperatur-Unterschied an der 4500 Meter hoch gelegenen 
Grenzfläche berechnet, über die am 7. Juli 1894 der 
„Cirrus“ mit Orkangeschwindigkeit nach Südosten flog, 
während unter ihr der „Phönix“ seinen Weg langsam nach 
Nordwesten nahm („A. d. H.“ 1894, S. 266—269). 


Maßstab: 1 mm = 15,8 km. 

*4 - -- 

mm d c b a H. e f 



Abb. 17. Wogenschnitte, Profil« za Abb. 16 
tfnd Birogramme über Hamburg und Magdeburg. 


Profilkurven aus W und SW. 
Wogenschnitte aus WSW. 
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Infolge eines Versehens beim Zeichnen ist in Abb. 17 das SW-Profil für 
Magdeburg durch das für Hamburg ersetzt, In der Nachtragsfigur (17) ist 
deshalb das richtige SW-Profil für Magdeburg gesondert nachgebolt. 

Die Berechnung entsprechender Strecken in den Barogrammen und 
andererseits den Wogenschnitten ergibt folgendes: 

Abstande von Hamburg bis a b c d 

Meter aus WSW.HO 220 153900 246240 427500 

Sekunden nach 2 Uhr nachm, am 9. 8. 7200 9 000 10800 18000 

Geschwindigkeit des Fortschreitens 19,5 17,1 22,8 23,8 sem 

Abstände von Hamburg bis e f 

Meter nach ENE. 127900 485640 

Sekunden vor 2 Uhr nachm, am 9. 8. 3600 16560 

Geschwindigkeit des Fortschreitens 35,5 29,3 sem 

Die Durchschnittswerte der Geschwindigkeit waren 20,8 und 32,4 sem, der 
große Durchschnitt also 26,6 sem. 

Abstände von Magdeburg bis A B C D 

Meter aus WSW. 136800 307800 362520 413820 

Sekunden nach 2 Uhr nachm, am 9.8. 5 400 12240 14040 16560 

Geschwindigkeit des Fortschreitens 25,3 25.1 25,8 25,0 sem 

Abstände von Magdeburg bis E F G 

Meter nach ENE. 174420 369360 413820 

Sekunden vor 2 Uhr nachm, am 9. 8. 7 20) 14040 16200 

Geschwindigkeit des Fortschreitens . 24,2 26,3 25,5 sem 


Die Durchschnittswerte der Geschwindigkeit waren 25,3 und 25,3 sem, der 
52 große Durchschnitt also 25,3 sem. 

Das Barogramrn von Magdeburg läßt eine ganz ähnliche Zackenbildung 
750 erkennen, um 3 Uhr 30 nachmittags, wie die Luftdruckkurven vom 28. August 
1894 (Abb. 12). Sie erscheint von besonderer Bedeutung deshalb, weil der 
über Magdeburg geführte Wogenschnitt an entsprechender Stelle nur eine ganz 
kleine Einkerbung zeigt (Abb 17). Diese ist veranlaßt durch eine noch wenig 
entwickelte Druckrinne, die um 2 Uhr von der Lübecker Bucht landeinwärts 
reichte (Abb. 16) Das führt zu dem Schlüsse, daß sich jene stärkste Schwankung 
52 über Magdeburg erst zwischen 2 und 3 1 2 Uhr, auf dem Wege von den da¬ 
maligen Längen jener Druckrinne nach Magdeburg, ausgebildet hat Es liegt 
5/ nahe, dafür das Mittelgebirge, das auf dieser Wegstrecke sich wie ein Riegel 
dem Zug aus Westsüdwesten vorstellte, besonders den Harz, als Ursache an- 
750 zunehmen Damit wäre ein neues, packendes Beispiel für die Wirksamkeit 
einer Gebirgsbrandung gefunden. Es würde sich bei ihr wieder um die Ver- 
49 Stärkung eines schon vorhandenen wellenartigen Vorgangs im Luftmeer, jener 
erwähnten Druckrinne, gehandelt haben. 


7 ) Das Material ist dem grossen Berichte Dr. Pericle Gambas ent¬ 
nommen: Risultato dei lanci di palloni-sonda e piloti effettnati nel R. 
Osservatorio Aerologico di Pavia nell'anno 1911. Estratto dagli Annali del 
R. UHicio Centrale di Meteorologie • Geodinamica vol XXXV, Pocte I. 
anno 1911. Roma 1914 

Die beigegebeoen Tabellen der gewonnenen Aufzeichnungen enthalten 
für jeden Aufstieg eine Scala delle temperature, d. h. eine Reduktion der 
Temperaturen auf Stufenwerte von 500 zu 500 bezw. von 1000 zu 1000 Metern. 
Von 1000 zu 1000 Metern entnommen ergab der Durchschnitt dieser Stufen¬ 
werte bis 21000 Meter folgende Z hlen: 

Für 6. Dezember 1911 — 40,1° Celsius (Scala, S. 62) 


6 ) Eine Gruppe weiterer Bestätigungen aus Japan bringt die Fortsetzung „7. * „ — 35,6° ,, (Scala, S. 64) 

meiner Beitragsreihen über Hörweite des Geschützdonners und anderer, auch Die Erwärmung der gesamten Luftschicht bis zu 21 000 Metern Höhe er. 

vulkanischer Explosionen zu der „Oesterreichischen Flug-Zeitschrift". reichte über jenem oberitalischen Gebiete demnach durchschnittlich 4,5° Celsius. 
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EIN NEUES BUCH FÜR DIE KRAFTFAHRER DER LUFTSCHIFFER¬ 
UND FLIEGERTRUPPEN. 


In den jüngsten Tagen ißt die militärische Fachliteratur 
um ein Werk bereichert worden, das die Leute in den 
schwarzen Lederanzügen mit besonders lebhafter Freude 
aufgenommen haben. Da es den Flieger- und Luft¬ 
schiffertruppen im Felde und in der Heimat auch 
recht viel des Interessanten bietet, namentlich in bezug auf 
eine zweckmäßige Durchführung des Kraft- 
wagendienstes, der ja bei ihnen nicht imwichtig ist, 
sollen dem Werk hier einige Zeilen gewidmet sein. Es ist 
das Buch 

„Praktische Anleitung für den Dienst des Feldkrait- 
fahrers“, von Hauptmann Fries, Mitglied der Ver- 
kehrstechnischen Prüfungskommission, 
bei K 1 a s i n g & Co., Verlagsbuchhandlung Berlin W 9, 
als Band 7/8 von Klasings Autobüchern, erschie¬ 
nen, Preis 1,80 M. 

Kurz nach dem Erscheinen des Buches liefen Tausende 
von Bestellungen aus dem Felde und dem Inland beim Ver¬ 
lage ein, die die erste Auflage vollständig beanspruchten, 
so daß jetzt schon die 2. Auflage erscheint. 
Warum dieses Buch einen solchen Erfolg erzielte? Die 
Frage ist leicht beantwortet. Es gab natürlich schon vor¬ 
her militärische Dienstvorschriften für Kraftfahrtruppen. 
Aber diese bezogen sich vorwiegend auf die Behandlung der 
Fahrzeuge und den Dienst im Frieden und in der Garnison, 
oder sie behandelten organisatorische Fragen und waren für 
die Soldaten schwer zugänglich. Auch verfügten die Kraft¬ 
fahrtruppen über keine nennenswerten Kriegserfahrungen. 
Die außerordentlich umfangreiche und vielseitige Verwendung, 
die der Kraftwagen in diesem Kriege gefunden hat, war nicht 
vorauszusehen. 

Die weiten Aufgaben konnten nur dadurch gelöst werden, 
daß eine vorzügliche Ausbildung und große Hingabe der 
Truppe sich mit der bekannten Elastizität und Anpassungs¬ 
fähigkeit der Kraftfahroffiziere begegneten. Aber das Fehlen 
eines klaren Ratgebers für den wechselvollen Dienst im 
Kriege wurde doch allgemein unangenehm empfunden. Auch 
beim Ausbilden des Kraftfahrer-Ersatzes und bei der Auf¬ 
stellung neuer Truppenkörper trat der Mangel zutage. 
Hauptmann Fries, ein langjähriger, verdienter Offizier des 
Militär-Kraftfahrwesens, hat diese kleine Lücke mit seinem 
Buche in vorbildlicher Weise ausgefüllt. 

Das jeden Dienstzweig erschöpfend behandelnde, dabei 
aber knapp und in klarer, auch dem gewöhnlichen Mann 
verständlicher Sprache geschriebene Buch ist für den Sol¬ 
daten ein unentbehrlich erscheinender Führer durch die 
Wechselfälle des Felddienstes, der von ihm häufig genug 
selbständiges Handeln in bisher unbekannten Verhältnissen 
fordert. Dem Offizier bietet es eine Fülle von Anregungen 
für praktische Diensteinteilung und Durchführung und ist 
ihm gleichzeitig eine zweckmäßige Unterlage für den Dienst- 
Unterricht, zumal eine Reihe von Bildern den Inhalt des 
Buches veranschaulichen. Die Lektüre des Buches ist in¬ 
teressant, weil sein frischer, lebendiger Ton gegen den 
trockenen, bei Dienstvorschriften sonst üblichen, vorteilhaft 
absticht, weil jede Zeile Zeugnis davon gibt, daß das Buch 
nicht am Schreibtisch erklügelt, sondern der un¬ 
mittelbare Niederschlag der Kriegser¬ 
fahrungen des Verfassers ist, der genau weiß, 

worauf es ankommt, wie man dem Feldkraftfahrer durch 
Rat am tatkräftigsten helfen kann. Der reiche Stoff wird 
in 5 große Abschnitte gegliedert; in „Allgemeines“, „Der 
Einzelfahrer“, „Die Lastkraftwagenkolonne“, „Instandhal¬ 

tung und Instandsetzung“ und „Anhang", die wiederum in 
zahlreiche Einzelkapitel zerfallen, so daß leichtes Finden 
und eine gute Uebersicht gewährleistet sind. Von diesen 
Einzelkapiteln seien die folgenden erwähnt: Ausgestaltung 
des Kraftfahrwesens im Kriege — Leistungen und Betriebs¬ 
stoffverbrauch der militärischen Arten von Kraftfahrzeugen — 


Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge — Das Gepäck — Waffen 
und Schießen — Fahren des Nachts — Zurechtfinden während 
der Fahrt — Wahl des Weges — Finden des Weges — 
Fahrt bei Berührung mit dem Feinde — Erkundigungs-, Auf- 
klärungs- und Meldefahrten — Grundsätze für die Fahrt — 
Wegerkundung — Technisches über die Fahrt — Ver¬ 
halten bei Kraftwagenbränden — Der Fahrer eines Kranken¬ 
kraftwagens — Der Fahrer eines Postkraftwagens — Die Last¬ 
kraftwagenkolonne — Der Dienst des Wagenführers — 
Die Ausrüstung des Wagens — Gefecht — Instandhaltung 
und Instandsetzung — Bereifung — Prüfung des Zustandes 
des Wagens — Der Anhängewagen — Instandsetzung durch 
den Fahrer — Durch die fahrbare Werkstatt, im Park oder 
Depot — Gesundheitspflege. 

Wenn bei Luftschiffer- und Fliegertrup¬ 
pen der Kraftfahrdienst auch nur als Hilfsdienst 
in Betracht kommt, so sind für ihre Offiziere und Mann¬ 
schaften doch viele Anregungen in dem neuen Handbuch ent¬ 
halten, und vielleicht bietet es besonders den Offizieren, 
gerade weil diese ihr Hauptaugenmerk auf andere Dienst¬ 
zweige richten, willkommene Fingerzeige für den ihnen unter¬ 
stellten fernerliegenden Dienst der Kraftfahrer. Von diesem 
Gesichtspunkt betrachtet, ist die Anschaffung des preiswerten 
Werkes allen Truppenteilen und besonders den im Kraftfahr¬ 
wesen Beteiligten der Luftschiffer- und Fliegertruppen zu 
empfehlen, die eine möglichst vollkommene kriegsmäßige 
Ausbildung anstreben. 



Moderne Flugzeuge in Wort und Bild. Von Heinz Erb¬ 
lich, Fugzeugführer. 2. verbesserte Auflage. 220 S. 
mit 152 Abb. (Flugtechn. Bibliothek Bd. 2, der „Auto- 
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Baugelände für Flugzeug-, Automobil- 
und Maschinenfabriken mit und ohne 
Flugplatjbenutjung* Bahnanschluß mit 
Stückgutbeförderung in gewöhnlicher 
und Eilfracht • Gute Arbeiterverhält¬ 
nisse infolge bevorzugter Lage zu den 
ArbeiterquartierenGroß-Berlins*Gtin- 
stige Steuerverhältnisse * Bequeme 
Verbindung nachdem Zentrum Berlins 


■ 11 M 


Nähere Auskunft erteilt: 


T errain-Akt .-Ges. am Flugplatz Johannisthal- 
Adlershof/ Berlin-Johannisthal, Sternplaf} 5-6 

Fernsprecher: Oberschöneweide 231, 252, 899. 
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Aluminium- 


Durch die Photohändler stets lieferbar: 


Hartlot und Schveifipulver I „Agfa-TrocKenplatten' 


in vorzüglicher Qualität liefert 

Gg.Cammerer, Oberstein a. Nahe. 


Ai für den Jahrgang 1915 

Sind für M. 2 20 zuzüg¬ 
lich Porto erhältlich 

Kissing 6 Co. G.m.b.H. 
Berlin W 9 


„Agfa-Extrarapid“ / „Agfa-Special" 
„Agfa-Chromo“ / „Isolar“ / „Isorapid" 
„Chromo-Isolar" / „Chromo-Isorapid" 
„Agfa-Diapositiv" / „Isolar-Diapositiv“ 

„Agfa-Röntgen" . . ."• 

..Agfa-Farbenplatten“ 


III li I HUI mH II II i llliii.ili I II I 


für Aufnahmen in natürlichen Farben 

Gelbe „Agfa“-Preisliste 1. 6.1916 

Kostenlos durch Photohändler oder vom Verlag: 

A < < ACTIEN-GESELLSCHAFTFÜR ANILIN-FABRIKATION 

• fAgld • .BERLIN SO 36 -... 



Für den Kraftfahrerdienst 

bei 

Luftschiffer- und Hiegertruppen 

ist ein in diesen Tagen erschienenes Buch 

„Praktische Anleitung für den Oienst des Feldkraftfahrers“ 

von Hauptmann Fries, Mitglied der Verkehrstechnischen Prüfungskommission 

ein vorzüglicher Leitfaden. Verfasser ist ein bekannter, langjähriger und verdienter Offizier der Kraftfahrtruppen, der Garnison- und Felddienat des 
Militärkraftfahrers von Grund aus kennt. Er hat seine reichen Kriegserfahrungen in umfassender Weise übersichtlich gegliedert und anschaulich, 
auch für den gewöhnlichen Soldaten verständlich geschrieben, in diesem Diensthandbuch niedergelegt Weil er damit eine fühlbare Lücke in der mlli. 
tärischen Literatur ausgefüllt hat, erzielte das Buch einen ausserordentlichen Etfolg, denn kaum 

14 Tage nach Erscheinen mußte die 2. Auflage erscheinen 

da mehrere tausend Bestellungen aus dem Felde die erste Auflage beanspruchten. Das mit vielen Bildern versehene Buch ist auch ein praktischer 
Ratgeber für Offiziere und Mannschaften, die den Kraftfahrdienst bei Luftschiffer- und Fliegertruppen versehen, wie aus dem auszugsweise abgedruckten 
Inhaltsverzeichnis hervorgeht. Namentlich Offizieren, deren Hauptaugenmerk auf anderen Dienstzweigen ruht, dürfte das Handbuch manche wertvolle 
Anregung zur Durchführung des Dienstes der ihrer Tiuppe angehörenden Kraftfahrer geben. 


Al IO InkhCkl-f* Aus 8 estaltun ß des Kraftfahrwesens im Kriege / Leistungen und Betriebsstoffverbrauch der militärischen 

MUS dem innail. Arten von Kraftfahrzeugen / Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge Das Vorfahren bei der Dienststelle 
Meldungen über Störungen und Aufenthalte Das Gepäck / Waffen und Schießen Das .Tempo”, das Signal und das Gesetz / Fahren 
des Nachts / Zurechtfinden während der Fahrt / Wahl des Weges ! Finden des Weges / Fahrt bei Berührung mit dem Feinde / Erkun- 
digungs-, Aufklärungs- und Meldefahrten / Grundsätze für die Fahrt Wegerkundung / Technisches über die Fahrt / Das Bergfahren Das 
Verhalten beim Gleiten, Schleudern / Auf anstrengenden Touren ' Oelbehäiter I Vergaser Verhalten bei Kraftwagenbränden / Der Fahrer 
eines Krankenkraftwagens Der Fahrer eines Postkraftwagens / Die Lastkraftwagenkolonne / Vorbildung zum Kolonnenführer / Einteilung 
einer Kolonne / Dienst des Wagenführers Die Ausrüstung des Wagens / Die Kolonne im Gefecht / Instandhaltung und Instandsetzung 
Die Oehing und Schmierung Benzolspiiitus / Bereifung Prüfung des Zustandes des Wagens / Der Anhängewagen Instandsetzung 
durch den Fahrer / Durch die fahrbare Werkstatt, im Park oder Depot ! Ausrüstung mit Verbandskasten Luftdrucktabelle / Exerzier¬ 
mäßige Bedienung der Kraftfahrzeuge Kommandos und Zeichen 1 Gesundheitspflege 


Das Buch ist als Band 7/8 von Klasings Autobüchern erschienen 

Preis M. 1,80 zuzligl. 15 Pf. für Porto und Verpackung 

Zu beziehen durch den Buchhandel und vom 

Verlag Klasing & Co. G. m. b. H., Berlin W 9 
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Hauptrorzflge: 

Dauernde Gat-, Luft- und Wasserundurchlissigkeit 
Wetterbestindigkeit o Spiegelglatte Oberlliche o Erhöhung der 
Geschwindigkeit und Tragkraft o Abwaschbarkeit o Feuersicherheit 


Die Flugzeugbespannungen 


Neu: Hochglanzlack AUei 

Or.Quittner&Co., 


werden mit imserer Imprägnierungsmasse 

erhalt (Cellon-EmaUllt) 

Alleinlabrikanteo imprägniert. 

I Berlin - Schöneberg, Akaaienstr. 27 

Telephons Amt Nollendorf 2542. 

■ f — Lieferanten der Militärbehörde. — 



^Betrieb dev 

Jfrevjog (£avl (Eduard ~QUi(itär~ ( Jliegerfc{}u(e 
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Eindecker • Doppeldecker 

Type Schneider 

sind bekannt als erstklassige Flugzeuge 
Höchste Schnelligkeit :: Größte Stabilität 


Auf LVG - Flugzeugen 

wurden siegreich bestritten 

Prinz Heinrich - Flug 1914 
Ostmarken-Flug 1914 
Dreieck-Flug 1914 (Vorgaberennen) 


Eigener Flugplatz und Fliegerschule ln Küsiin (Pomm.) ♦ Fliegerschule in Berlin-Johannisthal 



Fernspreoher: Ober- 
sohöneweide 430, 431 


Berlin 


Schutzmarke 

▼ 




Johannisthal 
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Komplette FUllanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 


Carl Tiedemann 

Lack- und backfarben-Werke 
Chemische Fabrik 

Coswig-Dresden 


Berlin S14 


Fernspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr. - Adr.: Atlas Coswigsachsen 


Dresden — Prag — Berlin 


Das Fabrikat ergibt 

Fläche, ist elastisch und von vorzü ^icher 

Spannkraft, wodurch die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird. 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 
auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und Atteste maß¬ 
gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. .-. - 


rnn 


eine spiegelglatte 


st* 






S.K.F. Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 



Ein Binder 

für alle Größen 


Süddeutsche KühlerfabriK, Feuerbach, Wrttbg. 
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gibt bei kühnen 

LuÄan^riffen durch seine unbedingte 
Zuverlässigkeit das Gefühl der Ruhe und 
Sicherheit in höchstem Maße 
ZENITH-VERGASER- GESELLSCHAFT 

^ MIT BESCHRÄNKTER HAETUNd . 

BIEIRIIN-HMJENSEE • 

Ij^^^jOACHIM^ FRIEDRICH-5T 37 - •^AjH 






FLUGZEUGWERKE m.b.H 
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Für Motoren jeder Ar"/ 


HuntWindhoff 


Berlin - Schöneberg 


VOM 

LOc 

WE 


Fabrik für £uft- und 
Httozeno - Material 


Franz Sauerbier, 

Berlin SO 36, Forsterstr. 5/6. 


Dr.Th. Horn, Leipzig 7 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol-Imprägnierung, ges. gesch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S.H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

JSSStn Berlin-Neukölln “*£8 


„HOWI“ 

Fabrttadiometer (Aneiotadiometer) 


Zum Messen der relativen 
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

Unabhängig v. Temperatureinflüssen. 

Statt Schalenkreuz auch mit Flügelradantrieb (D. R.G. M ). 
wodurch Luftwiderstand geringer und Anzeigen genauer. 


cc Tachometerf Motördreh- 
zahlen. In verschiedenen 
Größen, auch zum Ein¬ 
bau in Instrumententafel 


Elektr. Ferntachometer 


zum Anzeigen der 

relativen Fahrgeschwindigkeit, der Motordrehzahlen 

und der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 
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Werkzeuge 

d. Werkzeugmaschinen 


für den gesamten Flug- §j 
zeug- und Motorenbau i 


Spezialität: Zusammen- E 
Stellung von Werkzeugkasten = 
und Bordta\chcn E 


PROPELLER 


wllheimElsenrahr 


E0B VOLLTOUBIGE nOTOBEN 
IblS 500 P.S. 

UND DABÜIbEft. 
bEJONDEBS 

LEicrrr und widebstandsemiig 


Kommandanten - Straße 51 a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werften — Gegründet 1864 


Bordtasche für Flugzeuge 


F. A. Solist • Hamborg 15 

Holzimport 

Oregonpine Spruce Redwood 


die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen 
Lieferant der meisten Luftschiff- und Flugzeug- 
niiiiimiiini fabriken des in- und Auslandes immimnm 


NEUE 

INDUSTRIE GESELLSCHAFT 

RIKK& NAWE&LÄNDEß 

5ÜRQ5EMJN W35 KUÜfOßJTENSni.31/32 
TELEOR AMMAD&BJE'NIGßIHA' tbED LIN 
TELEF0N'LCrT20W30/5l 


= Barographen = 


sowie simtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier* 
Instrumente fertigt 


BERNH. BUNGE 


Berlin SO 26.Oranlen8tr.20 


AKTLPRODELLEBBAU-WEBK'SCHKEUDITZ 


Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 
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ALBATROS 



Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen: 


7. Dezember 1910. 
mit 5 Personen. 


Weltrekord im Passagierflug 


Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili- 
tär-Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran- I 10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un- auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker24 Stunden 
unterbrochen in der Luft hielt. 12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROfWERKE 

G.M.B.H. * BERLIN-JOHANNISTHAL 










Bergische Stahl-Industrie S:ü: 

WerksgrUndung 1854 Gllßstahlfabrik Remscheid Werksgründung 1854 


Generalvertrieb: Düsseldorf (Hansa-Haus). Fernsprech-Anschlufi: Nr.5957,8756 u.8757. Telegr -Adresse: Stahlindustiie Düsseldorf. 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für di« Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 


C L. WEIL & REINHARDT, MANNHEIiU^j 


Fernsprecher: 6800-6805 Drahtnachrichten: „Hafenkanal“ 


JSTJSS: Präzisions - Stahlröhren 

x S 3 r lix 9 .-2^ ® ^ ^4 ,’f |^ 6 ' S ^|< 

38x1— 3i X 5, 40x1-40x5, 42x2—42x5. 44x2—44x5. 45x2-4 5x6, 48x1,5—48x5, 50x2-50x5^5 2x 2^5 2x5 . 55x 2,5-55x5^60x2—6)x5 mm 

Andere Sorten au f Bestellun?. Gas- und Siederöhren,*geschweiBt und nahtlos. Verblndunqsteile, glatt und mit Rand -f G • +. d 
Gußeiserne Röhren für Oas, Wasse; iund Dampf. A u» ’üstungstelle, fistschußröhren für E nfriedigungen, Pumpen usw. t 


C) D 3? A c DAHTgJE1^T 

Wepköfafi fup IPpopelleplbciüLi 

Berlin 0.54 Boxhaßenep <5fp. 3ß 
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BREE SUCO 


B E PILI N 



EISEN 

HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I- C-UND STABEISEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN ♦ INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 

HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL I91O LEIPZIG IplS- MALMÖ 1914- LEIPZIG Ipiq 

1 * * 


ZEISS 

" ■ ' ■ ' 1 ..V 




Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 

der Amateur« 
und Berufs« 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 

Ä 

jENa. 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 

lllllllllll 



Der neue Halten odier „Pfeil“- Mora 

iiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Verbandsmitteilungen, 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen 
Luftfahrer - Zeitschrift“ Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vor¬ 
liegen, in alphabetischer Reihenfolge. Wir bitten die verehrlichen Verbands vereine hierdurch nochmals höflichst, uns 
bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. _ 


Berliner Verein für LultschiiiahrL 

Auf dem Felde der Ehre gefallen: 
Ackermann, Curt, Leutnant. 

A d a m i, Oberleutnant. 

Allwörden, von, Dr.-Ing., Leutnant d. R. 
Baerensprung, von, Oberleutnant. 

Becker, Ernst, Oberlehrer. 

Berlepsch, Freiherr von, Leutnant. 

Bojanowski, Hans von, Leutnant. 

Bürger, Oberlehrer Dr. 

C 1 e m m , Carl Max, Hauptmann. 

Court, Max, Ingenieur. 

Dyckhoff, Bernhard, Referendar. 

G 1 a t z e 1, Professor Dr. Bruno. 

Hopf, Stefan, Off.-Stellv. 

J a e g e r , Dr. Manfred. 

K i e s 1 e r, Otto, Hauptmann. 

K i n t z e , Hermann. 

Knobloch, Fritz von. 

Kohlrausch, Prof. Dr. 

Krisch, Otto. 

Minnigerode, Frhr. von, Leutnant. 

Pannewitz, von, Leutnant. 

Philipp, Martin, Architekt. 

P ö n i s c h , Eugen, Direktor. 

Rodenacker, Hauptmann. 

Rauterberg, Major. 

Sättig, Carl, Hauptmann. 

Sand, Kurt, Bergreferendar. 

Schmidt, Albert, Oberleutnant. 

Schmidt, Fritz, Leutnant. 

Schneider, Karl, Oberlehrer Dr. 

Schwartz, von, Oberleutnant. 

Seeländer, Karl, Oberlehrer Dr. 

S t e i m , Walter. 

Sticker, Assessor, Oberleutnant d. R. 

S t r u v e , Professor Dr. 

Suter, von, Leutnant. 

Wangenheim, Frhr. von, Oberleutnant. 

Wagner, Julius, Dr. med. 

Zahn, Hofbaurat, Hauptmann d. R. 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder. 
A b e g tf , Reg.-Rat, Rittmeister b. d. Mun.-Kol. e. Feld- 
Art.-Kegts. 

Abercron, von, Major u. Kommandeur e. Res.-Inf.- 
Regts.; E. K. I. u. II., Oldenburg. V. K. I. u. II., L. V. Kr. 
A h r e n s , Rudolf, Kriegsfreiw. b. e. Hus.-Regt. 

A h r e n s , Dr. Georg, in Amerika interniert. 

A 1 b e r s , Hermann, Hauptmann d. L. u. Kompagnie¬ 
führer i. e. Füs.-Regt.; E. K. II. 


Albert, Werner, Leutnant b. e. Brief tauben-Abt.; 
E. K. II, 

Andreack, Ernst. 

Apfel, Hermann, Unteroffizier b. e. Feldluftsch.-Abt. 

E. K. II., Sächs. Fr.-Aug.-Med. i. Silber. 
Archenhold, Dr., Direktor der Sternwarte, kriegs¬ 
tätig als Lehrer der Flieger in Orientierung. 
Arenberg, Herzog von, Major b. e. Armeeober¬ 
kommando; E. K. I. u. II. 

Auerbach, Dr. Erich, Freiw. b. e. Garde-Ulanen-Regt. 
A x s t e r , Hans, Hauptmann u. Bat.-Kdr. e. Land w.-Inf. - 
Regts.; E. K. I. u. II., Mecklenbg. Verdienstkreuz. 
Bamberg, Dr., Arzt. 

B a r e 11 a , Max, Rittmeister d. L. 

Barnewitz, Richard, Hauptm. d. R., Bat.-Führer b. e. 
Ers.-Feldart.-Regt.; E. K. II., MiL-St.-Heinrich-Ritter- 
kr., A. R. I. 

B a r t z , Erich 0., Leutnant u. Komp.-Führer b. e. Garde¬ 
korps, z. Zt. Lehr-Offizier e. Masch.-Gew.-Lehrkursus; 
verw. vor Lomza am 29. 7. 1915; E. K. II., Hanseatenkr. 
Lübeck. 

Becker, Ludwig. 

Bendemann, Prof., Hauptmann, Leiter der Motoren¬ 
abt. der Prüfanstalt u. Werft der Fliegertruppen; E. K. 
I. u. II. 

B e n e c k e , Hauptmann. 

Berlepsch, von, Hauptmann. 

B e r n e i s , Benno, Unteroffizier b. Stab e. Train-Bat. 

B 1 a a u w , Martin, Kraftfahrer b. Kraftwagenpark 
Brüssel 

Blattmann, Hauptmann. 

B 1 e i c k e n , M., Kriegsfreiw. b. e. Fuß-Art.-Ers.-Batl. 
Blum, Richard, Dr., Oberleutnant d. R. b. Kraftfahr¬ 
truppen; E. K. II. 

B o b s i n , Dr., Leutnant d. R. b. e. Res.-Korps; E. K. II., 
Ritterkreuz II. d. Ordens v. Zähringer Löwen. 

Bode, Reg.-Rat, Hauptmann d. R. b. e. Militär-Eisen- 
bahn-Direktion. 

Bode, Leutnant 
Böhm, Ernst, jr. 

Böhm, Hans, Dr., b. d. K. u. K. Oesterr. Armee. 
Boldt, Wilhelm. 

B o 11, Max, Pionier, b. e. Minenwerf.-Batl. e. Res.-Korps. 
B o o ß , Alfred, b. e. Grenadier-Regt. 

Borchers, Franz, Dr., Hauptm. d. R. b. e. Inf.-Regt.; 
E. K. I. u. II. 

Bosselmann, Rudolf, Feldröntgen-Ing. i. e. Feld¬ 
lazarett e. Armeekorps. 

Brandenburg, A., Hauptmann. 

Brandenburg, Hans. 

Braun, Ernst, Dr., Stabsarzt, b. e. Garde-Kav.-Div. 
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Brock, Arnold, Unteroffizier b. e. Kraftfahrbatl. 
Brock, Wilhelm, Kriegsfreiw. Unteroffz. b. e. Feld-Art.- 
Regt. d. Schles. Landwehrkorps. 

Bröckelmann, Dr., Leutnant d. R. b. e. Luftsch.- 
BatL, Führer einer Feldwetterstation in Bulgarien; 
E. K. II.; schwer verwundet b. Dixmuide i. Okt. 1914. 
Brückmann, Walter, Dr., Leiter e. Feldwetterstation. 
Brüning, Rütger von, Rittmeister, Eskadronschef e. 

Hus.-Regts.; E. K. II. 

B ü 1 o w , W erner von. 

B ü s g e n , Carl, Ing., Kriegsfreiw. Funker b. d. Verkehrs- 
techn. Prüfungskomm. e. Telegr.-BatL 
Ca lließ, Franz Wilhelm, Leutn. b. e. Fliegerabt. d. 

Gardekorps; E. K. I. u. II., Beobachterabzeichen. 

C a 11 i e ß , Heinrich, Leutnant b. e. Fernspr.-Abt. 
Cassirer, Alfred, als Mitgl. d. K. F. A. C., b. e. Res.- 
Korps; E. K. II. 

Cassirer, Paul, als Mitgl. d. K. F. A. C., b. e. General¬ 
kommando; E. K. II. 

Christophe, George, Dr., Unteroffizier b. e. Garde- 
Fußart.-Regt. 

C r o m e , Paul, Justizrat, Major d. R., Kommandeur e. 
Armierungsbatl.; E. K. II. 


D e c h e n d , von, Leutnant. 

D i e t z , Joh., Leutn. d. L. i. e. Landw.-Inf.-Regt. 

D o n a 1 i e s , Hans, Oberleutnant d. R.; E. K. IL 

Donop, von, Hauptmann i. e. Feldart.-Regt. 

Dorp, Emil, Unteroffz. b. e. Landst.-Inf.-BatL 

D r e s o w , von, Major. 

Drory, Carl, Ing., Fahrzeugführer L Freiw. Motorboot- 
Korps. 

Druhm, Walter, Leutnant L e. Garde-Inf.-Regt. 

D u n c k e r, Otto, Leutnant. 

Eckert, Joh., Stabsarzt. 

Edelmann, Ludwig, b. e. Luftschiffertrupp (Ungarn). 

E g e r, Gerhard, Dr., Leutnant d. Landw.-Inf.; ver¬ 
wundet am 30. Mai 1915 bei Keyem-Beerst (Yser), 
E. K. II. 

E h r m a n n , Dr., Regts.-Arzt. 

E i c h m a n n , Edwin, Dr., Leutnant i. e. Hus.-Regt. 

Eichmann, Werner, Komm.-Rat, Major b. Stabe einer 
Etappen-Insp. 

E i n s i e d e 1, A. Graf von, Rittmeister i. e. Garde-Drag.- 
Regt., Ord.-Off. b. e. Res.-Korps; E. K. II. 

Eisenschmidt, Rudolf, Hauptmann d. R. a. D., Bahn¬ 
hofskommandant. (Fortsetzung folgt.) 

Die Geschäftsstelle. 



Kaiserlicher Aero-Clnb. 

Nachrichten über Club¬ 
mitglieder. 

1. Auszeichnungen: 

Eisernes Kreuz II. und I. K 1 a s s e: 
Vogt, Leopold, Hauptmann und Ab¬ 
teilungsführer einer Artillerie-Flie¬ 
ger-Abteilung; außerdem bayer. Mi¬ 
litär-Verdienst-Orden 4. Klasse mit Schwertern. 
Eisernes Kreuz II. Klasse: 

Cohn, Fritz, Rechtsanwalt und Offizierstellvertreter. 
Eisernes Kreuz II. Klasse am weißen Band: 
Caro, Professor Dr. Nikodem, Berlin; außerdem: 
Kgl. Bayerisches Ludwigskreuz und Hzgl. Braun¬ 
schweig. Ritterkreuz I. Klasse Heinrichs des Löwen. 
K. österr. Franz-Josef-Orden, Offizierkreuz 
am Bande des Militärverdienstkreuzes: 
Castiglioni, Camillo, K. K. Kommerzialrat. 
Wiedmann, M. W., Generaldirektor der Rapp-Mo- 
torenwerke, München. 

Ritterkreuz desselben Ordens: 

Rapp, Karl, Direktor, München. 

II. Gestorben: 

Graf Wilamowitz-Möllendorf, Majoratsbe¬ 
sitzer auf Gadow. 

III. Befördert: 

Vize-Flugmeister Friedrich Marckwald, zum Leut¬ 
nant der Reserve der Matrosenartillerie. 


Den Heldentod starb der Kom- 
Heldentod von mandeur eines Kampfgeschwaders, 

Flieger-Offizieren. Hauptmann von Gersdorf. — 

Den Tod fürs Vaterland erlitt in¬ 
folge Absturz mit dem Flugzeug, Hauptmann d. L. Wil¬ 
helm B1 o e m. Im Frieden gehörte er der Kolonial¬ 
truppe in Deutsch-Ostafrika an; im Feldzuge schwer ver¬ 
wundet, stellte er sich, kaum genesen, der Fliegertruppe 
zur Verfügung. — Am 16. Juli fiel in einem Luftkampfe 
tm Alter von 24 Jahren der Oberleutnant L. M. König 
aus Pirmasens, zuletzt bei einer bayerischen Flieger-Ab¬ 
teilung, Ritter des Eisernen Kreuzes 1. Kl., Inhaber des 
bayerischen Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit Schwer¬ 
tern und der hessischen Tapferkeits-Medaille. — Bei einem 
Sturmangriff fiel der bayerische Oberleutnant und Flug¬ 
zeugführer in einer Feldflieger-Abteilung Heinrich S o y - 
ter, Ritter des Eisernen Kreuzes 1. und 2.Kl. und des 
bayerischen Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit Schwertern. 
— Seinen schweren Verletzungen erlag in einem Kriegslaza¬ 
rett der Oberleutnant Bernhard Freiherr von Tessin aus 
Stuttgart, kommandiert zu einem Kampfgeschwader, In¬ 
haber des Eisernen Kreuzes 2. Kl. und der württember- 


gischen Goldenen Militär-Verdienstmedaille. — Im Luft¬ 
kampf fand den Heldentod im Alter von 22 Jahren der 
Leutnant Walter Braeutigam aus München, Inhaber 
des bayerischen Militär-Verdienstordens 4. KL mit 
Schwertern und des Eisernen Kreuzes 2. Kl., kommandiert 
zu einem Kampfgeschwader. — Leutnant d. R. und Kampf- 
ilugzeugführer Franz S i g w a r t, Inhaber des Eisernen 
Kreuzes 2. Kl. und des bayerischen Militär-Verdienst¬ 
ordens 4. Kl. mit Schwertern, ist im Luftkampf tödlich 
abgestürzt. — Auf dem Felde der Ehre gefallen ist der 
Leutnant und Flugzeugführer Walter Sieber aus Dres¬ 
den, Ritter des Albrechtsordens 2. Kl. mit Schwertern 
und Inhaber des Eisernen Kreuzes. Im Luftkampf wurde 
er vom Gegner abgeschossen. 

Mit dem Eisernen Kreuz 1. Kl. wurde 
Das ausgezeichnet Oberleutnant Hermann 

Eiserne Kreuz. Muggenthaler, Beobachtungs - 

Offizier einer bayerischen Feldflieger- 
Abteilung, nachdem er schon das Eiserne Kreuz 2. KL 
und den bayerischen Militär-Verdienstorden 4. KL mit 
Schwertern erhalten hatte. — Das Eiserne Kreuz 1. Kl. 
erhielt Leutnant Martin B o e 1 c k e , der dritte Sohn des 
Professors Boelcke in Dessau, Bruder des Fliegerhaupt¬ 
manns Oswald Boelcke. — Der Artillerie-Fliegerleutnant 
d. R. Karl Heussenstamm-Häusser aus München, 
Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl. und des bayerischen 
Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit Schwertern, wurde mit 
dem Eisernen Kreuz 1. KL ausgezeichnet. — Das Eiserne 
Kreuz 1. KL erhielt ferner Leutnant Heinrich Barth aus 
Nürnberg-Weigelshof, Mitglied des Nürnberg-Fürther Ver¬ 
eins für Luftschiffahrt und Flugtechnik, der bei einer 
Flieger-Abteilung im Westen steht und sich bereits das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. und den bayerischen Militär-Ver¬ 
dienstorden 4. Kl. mit Schwertern erworben hat. — Mit 
dem Eisernen Kreuz 1. Kl. wurden ausgezeichnet: Flieger¬ 
leutnant Hermann Überhorst aus Schwiebus, der Flug¬ 
oberleutnant z. S. H e 11 h o f aus Oels, der Fliegerleutnant 
Dr. Kampfhenkel aus Berlin. — Mit dem Eisernen 
Kreuz 1. Kl. wurde ausgezeichnet der Fliegerleutnant Ge¬ 
org Großmann aus Tworkau, Kreis Ratibor. — Mit 
dem Eisernen Kreuz 1. KL wurde ausgezeichnet der Vize- 
ieldwebel Rudolf Grün bei einer Feldflieger-Abteilung, 
ferner Flugzeugführer Karl W erzinger aus Nürnberg, 
welcher schon den bayerischen Militär-Verdienstorden mit 
Krone und Schwertern und das Eiserne Kreuz 2. KL er¬ 
halten hatte. — Mit dem Eisernen Kreuz 1. Kl. wurden 
ausgezeichnet die Vizefeldwebel Johann Kerle, Georg 
Schöner und Ludwig H i 1 z. — Das Eiserne Kreuz 
2. Kl. erhielt Flugzeugführer Unteroffizier Max Krauß 
aus Leutzsch, welcher sich außerdem die sächsische Fried¬ 
rich-August-Medaille und das Flugmeister-Abzeichen er- 



Nr. 15/16 XX. 


Notizen 


211 




warb. — Das Eiserne Kreuz 2. Kl. wurde verliehen dem 
Waffenmeister-Stellvertreter Georg Schöner bei einer 
Feldflieger-Abteilung, ferner von einer Feldluftschiffer- 
Abteilung dem Gefreiten d. R. Phil. Meyer, dem 
Pionier Uebermuth, den Unteroffizieren 
Boltz, Groß und Georg Hartmann, 
den Gefreiten Fritz Beck und Herde- 
rich, dem Pionier Joh. Felix Mayer. 

der kürzlich erst noch 
Flieger-Leutnant für den Abschuß des 

Otto Parschau, achten feindlichen 

Flugzeuges mit dem 
Orden Pour le merite ausgezeichnet 
wurde, ist leider gefallen. Er war ein 
Sohn Ostpreußens und im November 1890 
als Sohn eines Rittergutsbesitzers geboren. 

Nach dem Besuch des Gymnasiums in 
Allenstein und Bartenstein trat Parschau 
am 30. Mai 1910 als Fahnenjunker in das 
Infanterie-Regiment Nr. 151 ein, bei welchem 
er nach Besuch der Kriegsschule in Hannover 
am 13. September 1911 zum Leutnant be¬ 
fördert wurde. Am 1. April 1913 wurde 
Parschau zur Ausbildung als Fliegeroffizier 
nach Johannisthal kommandiert. Seine wei¬ 
tere Tätigkeit als Flieger führte ihn nach 
Darmstadt, von wo er im November 1914 nach der 
Fliegerstation Hannover versetzt wurde. Ueber seinen 
Heldentod wurde bekannt, daß er am Abend des 
22. Juli d. J. zu einem Luftkampf mit 6 französischen 
und englischen Flugzeugen aufstieg; er erhielt in einer 
Höhe von 3000 m von einem Engländer einen Bauchschuß, 
hatte jedoch noch die Kraft, hinter den deutschen Stel¬ 
lungen zu landen. Er hat 8 feindliche Flugzeuge herunter¬ 
geschossen und war jüng¬ 
ster Ritter des Pour le merite. 

Flieger - Leutnant Max 
Mulzer, der mit dem Orden 
Pour le merite ausge¬ 
zeichnet wurde, ist ein ge¬ 
borener Bayer und stammt 
aus Kimratshofen bei Kemp¬ 
ten, wo er am 9. Juli 1893 
als Sohn des in Memmingen 
lebenden praktischen Arztes 
und Stabsarztes Dr. Maxi¬ 
milian Mulzer geboren wurde. 

Er erhielt demnach gerade 
an seinem 23. Geburtstage 
die hohe Auszeichnung. Im 
Juli 1914 absolvierte er das 
Kadettenkorps, wurde gleich 
darauf Fähnrich und am 
13. Dezember 1914 mit Patent 
vom 19. September Leutnant. 

Flieger-Leutnant Höhn¬ 
dorf, dem für das zehnte 
von ihm abgeschossene Flug¬ 
zeug der Orden Pour 1 e 
merite verliehen wurde, 
entstammt einer Bran¬ 
denburger Familie, die 
jetzt in Berlin ansässig ist. 

Leutnant Höhndorf war frü¬ 
her Konstrukteur und Flug¬ 
zeugführer der Union-Flug¬ 
zeugwerke in Teltow. Er 
ist durch seine Sturzflüge 
und Schleifenfahrten weite¬ 
ren Kreisen bekannt gewor¬ 
den. Bei Ausbruch des 
Kriegs trat er freiwillig ins 
Heer als Flieger ein. 


Der Flieger-Oberleutnant Frhr. v. Althaus, der vor 

einigen Tagen den Orden Pour le m6rite erhielt, ist 
ein Sohn der Tochter des verstorbenen Dresdener Hof¬ 
schauspielers Prof. Karl Porth, die sich mit dem 
Prinzen Georg zu Bentheim und Steinfurth ver¬ 
mählte. Ihr wurde für sich und ihre Nach¬ 
kommen der Name und Rang der Freiherren 
v. Althaus verliehen. Ernst Frhr. v. Althaus 
trat 1908 als Fahnenjunker beim Großen- 
hainer Husaren-Regiment ein und wurde 
1909 Leutnant. Infolge seiner hervor¬ 
ragenden Fliegertätigkeit wurde Frhr. 
v. Althaus in diesem Jahre zum Ober¬ 
leutnant befördert. 

Flieger - Leutnant Baldamus, der wieder¬ 
holt im Heeresbericht genannt wurde, ist 
ein geborener Dresdener. Leutnant 
Baldamus ist vor noch nicht langer Zeit 
als einfacher Soldat bei einer Fliegerabteilung 
eingestellt worden und hat sich auf Grund 
seiner ausgezeichneten Sachkenntnis bald so 
hervorgetan, daß er vom Beobachter zu.n 
rührer und Leutnant aufrückte. Er ist ein 
Sohn des verstorbenen Dresdener Kauf¬ 
manns Baldamus, in Firma Baldamus & 
Nossak. Seine Mutter lebt in Dresden. 
Schon als Student der Technischen Hochschule in Dresden 
beschäftigte er sich sehr viel mit technischen Problemen 
und namentlich betätigte er sich als Konstrukteur für 
Flugzeugmodeile, so daß ihm bei Flugzeugmodell-Wettbe¬ 
werben mehrere Preise zufielen. Seine Ausbildung erhielt 
er als Zivilflieger in Johannisthal, dann trat er in die Flie¬ 
ger-Abteilung in Großenhain ein. Er ist im Besitze des 
Eisernen Kreuzes 1. und 2. Klasse. Seit seiner Beförderung 

zum Offizier führt er ein 
Kampfflugzeug. 

Beförderungen. Archi¬ 
tekt Curt Küster aus Leip¬ 
zig, Vizefeldwebel und Flug¬ 
zeugführer in einem Kampf¬ 
geschwader, wurde zum 
Leutnant d. R. in der Flie¬ 
gertruppe befördert, nach¬ 
dem ihm schon vorher das 
silberne Flugzeugführer-Ab¬ 
zeichen verliehen worden 
war. — Zu Leutnants wur¬ 
den befördert in der Re¬ 
serve der Luftschiffertruppen 
die Vizefeldwebel Rudolf 
Amman und Wunibald 
Kamm einer Feld-Luft- 
schiffer-Abteilung; in der 
Reserve der Fliegertruppen 
die Vizefeldwebel Max von 
Kirschbaum, Bruno K i l- 
t e 1 und Fritz G e r s 11 e , 
zugeteilt einer Feldflieger- 
Abteilung. 

Auszeichnungen. Dem 

Flieger-Hauptmann Oswald 
B o e 1 c k e wurde vom Sul¬ 
tan der Eiserne Halbmond 
und die Silberne Imziaz-Me- 
daille verliehen, ferner vom 
Herzog von Koburg-Gotha 
die Ritterinsignien der 1. Kl. 
des Hausordens. — Dem Flie¬ 
gerleutnant Karl Acker¬ 
mann, bei einer bayerischen 
Feldflieger-Abteilung, wurde 
der bayerische Militär-Ver¬ 
dienstorden 4. Klasse mit 


Flieger-Leutnant Kurt Wintgens, 
Ritter des Ordens Pour le mirite, 
welcher sein elftes feindliches 
Flugzeug abschofl. 


Flieger-Leutnant Otto Parschau, Ritter des Ordens Pour le mirite, am 
22. Juli 1916 im Luftkampfe gefallen. 
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(Urohs phot.) 

Anläßlich der 20. Wiederkehr des Todestages des Altmeisters des deutschen Flugwesens Otto Lilienthal, der am 9. August 18% in den Stöllner 
Bergen (Mark) tödlich verunglückte, führte der Gleililieger Hans Richter von dem Todeshügel zn Ehren Lilienthals Gleitilügo ans, di« unser 


Bild zeigt. 


Schwertern durch König Ludwig persönlich über¬ 
reicht. — Der Fahringenieur auf einem Z-Luftschiffe, 
Leutnant d. R. Bernhard N o a k, aus Leipzig, er¬ 
hielt das österreichische Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. 
mit der Kriegsdekoration, nachdem er bereits mit 
dem Eisernen Kreuz 1. und 2. KL, sowie dem säch¬ 
sischen Albrechtsorden mit Schwertern ausgezeichnet 
worden war. — Der Kaiser von Oesterreich hat dem 
Generaldirektor und Kommerzialrat C. Castiglioni 
in Anerkennung seiner seit Anfang des Krieges auf dem 
Gebiete des Flugwesens geleisteten Dienste das Offiziers¬ 
kreuz des Franz-Josef-Ordens am Bande des Militär-Ver¬ 
dienstkreuzes verliehen. — Das bayerische Militär-Ver¬ 
dienstkreuz 2. Kl. mit Krone und Schwertern am Bande 
für Kriegsverdienste wurde verliehen dem Werkmeister- 
Stellvertreter Hümmer eines Armee-Flugparkes. — Das 
bayerische Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. mit Krone und 
Schwertern am Bande für Kriegsverdienste wurde verlie¬ 
hen dem Zahlmeister-Stellvertreter Josef H e f e 1 e , bei 
einer Luftschiffer - Abteilung. — Flieger - Unteroffizier 
August Hebenstreit aus Erlangen wurde mit dem 
bayerischen Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und 
Schwertern ausgezeichnet. — Mit dem bayerischen Mili¬ 
tär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Schwertern wurden ausge¬ 
zeichnet bei einer Feldflieger-Abteilung der Gefreite 
Alfred Grießhaber und von einem Armee-Flug¬ 
park der Gefreite Ernst W ö r n e r. — Das bayerische 
Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Schwertern wurde ver¬ 
liehen von einer Flieger-Abteilung den Gefreiten Birn- 
b i c k 1 und Bergmeier; von einer Flieger-Ersatz- 
Abteilung den Fliegern Ed. Schiffler, Kampmül¬ 
ler, Josef Mayr, Kurtz und de Schryver; von 
einem Armee-Flugpark den Gefreiten Georg Bayer und 
Johann Höhn, dem Gefreiten d. R. Alb. Breitenbach. 
— Das Ritterkreuz mit Schwertern des Hausordens von 
Hohenzollern erwarb sich der Leutnant d. R. Höhndorf 
bei einer Feldflieger-Abteilung. — Das Ritterkreuz des 
sächsischen Militär-St.-Heinrichs-Ordens wurde verliehen 
Oberleutnant d. R. Sieverts aus Leipzig in einer Feld- 
flieger-Abteilung und Leutn. Birch-Hirschfeld bei 
einem Kampfgeschwader. — Das Ritterkreuz des sächsi¬ 
schen Militär-St.-Heinrichs-Ordens wurde ferner ver¬ 
liehen Oberleutnant H a u c k e , bei einer Artillerie-Flieger- 
Abteilung und Oberleutnant H a u p t bei einer Fcldflicgcr- 


Abteilung. Die sächsische Militär-St.-Heinrichs-Medaille 
in Silber erhielt der Vizefeldwebel Dannenberg bei 
einer Feldflieger-Abteilung. Das Ritterkreuz 2. Kl. des 
sächsischen Verdienstordens mit Schwertern erwarb sich 
der Leutnant d. R. Förster, bei einer Artiilerie-Flieger- 
Abteilung. — Das Ritterkreuz 2. Kl. des sächsischen Ver¬ 
dienstordens mit Schwertern wurde verliehen dem Ober¬ 
leutnant Schuster, bei einem Kampfgeschwader. — 
Das Ritterkreuz 2. Kl. des sächsischen Albrechtsordens 
mit Schwertern erhielt Leutnant d. R. von Zobel, bei 
einer Feldflieger-Abteilung. 

Es ist ungefähr ein Jahr her, daß 
Der Bezwinger Pögouds Pegoud gelegentlich eines Erkun- 
gefallen, dungsfluges im Elsaß von einem 

deutschen Flieger abgeschossen 
wurde. Daß ein Pegoud, dessen Ruhm noch den von Garros 
überstrahlte, von einem Deutschen bezwungen werden 
konnte, hatte damals in Frankreich ungeheures Aufsehen er¬ 
regt, man erkannte aber auch die Ritterlichkeit seines 
Gegners an, der tags darauf hoch in den Lüften über dem 
Orte erschien, wo Pegoud begraben wurde, und einen präch¬ 
tigen Kranz abwarf mit der Aufschrift: „Auf das Grab 
Pegouds, der als Held zu sterben wußte! Sein Gegner.“ 
Nun hat auch diesen ritterlichen Gegner, e6 war der Flie¬ 
ger K a n d u 1 s k i aus Berlin, das gleiche Schicksal er¬ 
reicht; er fand vor kurzem den Tod im Luftkamp.* mit einem 
französischen Flieger. 

hat sich zu neuen Taten aufgerafft 
Die Französische Luft- (in Wirklichkeit sind es zwar bloß 
schiilahrt-Liga Worte) und beschlossen: ,,Da die 

Liga der Ansicht ist, die Vorherr¬ 
schaft in der Luft bilde eine der Vorbedingungen des end¬ 
gültigen Sieges, da ferner Frankreich alles versuchen muß, 
um diese Vorherrschaft zu erringen und zu bewahren, und 
die Hindernisse nicht unüberwindlich sind, und da schließ¬ 
lich die Bildung eines selbständigen, von den übrigen Waffen 
unabhängigen Luftgeschwaders gefordert werden muß, das den 
Luftkrieg ins Land des Feindes tragen soll, wird die Ver¬ 
waltung des Heeresluftfahrdienstes aufgefordert, die nötigen 
Mittel zur Erreichung dieses Zieles ausfindig zu machen." — 
Der neue Vollziehungsausschuß der Liga besteht aus Clemen- 
ceau, Barthou, Doumer, Maurice Barr&s, Albert Lebrun, 
Sabartherz, B^ringer, Capus, Eiffel, Menier, Peret und 
Pichen. 
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STÄRKE, TÄTIGKEIT UND VERLUSTE DER LENKBALLONFLOTTEN 

UNSERER FEINDE. 

Von Th. Dreisch, Bonn a. Rh. 


1. Stand vor Kriegsausbruch. 

Wollte man vor dem Kriege die verschiedenen Lenk- 
ballonflotten vergleichen, so pflegte man sie nach der Anzahl 
der Schiffe und der Summe der Rauminhalte einander gegen¬ 
überzustellen. Diese Darstellung ergibt für die Stärke der 
Lenkballonfloiten unserer Feinde Ende Juli 1914 folgendes 
Bild: 

Frankreich 16 Luftschiffe mit 117 825 cbm, 

Italien 14 „ 97 481 ,, 

Rußland 13 „ ,, 68310 „ 

England 7 „ ,, 32 744 „ 

Demnach verfügten unsere Feinde jeder über eine mehr 
oder weniger ansehnliche Luftflotte, und wenn man an die 
Leistungen unserer Armee- und Marineluftkreuzer denkt, 
so ist es im höchsten Grade verwunderlich, daß unsere 
Feinde keine bedeutenden Leistungen aufzuweisen haben 
und teilweise ihre Luftschiffe anscheinend überhaupt nicht 
benutzen. Dies wird venständlicher, wenn man bei der 
Aufstellung der Tabelle nicht nur die Zahl der Luftschiffe, 
sondern auch ihre Eigenschaften mit in Rechnung stellt, was 
bei der oben erwähnten Uebersicht nicht der Fall war. 

Vor allem ist die Geschwindigkeit des Luft¬ 
schiffes sehr wichtig, da durch hohe Geschwindigkeit die 
Gefahr des Getroffenwerdens verringert wird und durch sie 
dem Luftschiffe auch bei weitreichenden Unternehmungen 
Rückkehr im Schutze der Dunkelheit ermöglicht wird. 

Auch großer Rauminhalt ist von hoher Bedeutung, 
weil von ihm die Flugweite des Luftschiffes und die Größe 
der mitführbaren Sprengladung abhängig ist. Die Flugweite 
ist auch deshalb wichtig, weil wegen der Gefahr eines 
Fliegerangriffes die Hallen möglichst nicht dicht hinter der 
Front errichtet werden. Weiter ist die Steighöhe von dem 
Rauminhalte abhängig. Eine große Steighöhe schützt das 
Luftschiff vor Geschossen und vor Ueberhöhung durch feind¬ 
liche Flugzeuge und ermöglicht es ihm, sich ungesehen und 
ungehört seinem Ziele zu nähern oder gegebenenfalls in den 
Wolken Schutz zu suchen. 

Das Lebensalter der Luftschiffe dürfte nicht so 
sehr ins Gewicht fallen, weil man bei einem Lenkballon die 
der Abnutzung am meisten unterworfenen Teile (Hülle, 
Motor) auswechseln und gegebenenfalls durch neuere, bessere 
Konstruktionen ersetzen kann. (Als Beispiel durchaus flug¬ 
fähiger Veteranen möchte ich den Z 2 und den PL 6 er¬ 
wähnen.) Soweit die alten Luftschiffe, was Geschwindigkeit 
und Auftrieb anbetrifft, den gegenwärtigen Ansprüchen nicht 
genügen, kommen sie für die folgenden Uebersichten ja ohne¬ 
hin nicht in Betracht. 

Wenn man nun bei dem Stärkevergleich der Luftflotten 
die Geschwindigkeit und den Rauminhalt mH in Betracht 
zieht, so ergibt sich folgendes Bild : 


1. Die Luftschiffe des Vierverbandes, 
nach ihrer Geschwindigkeit geordnet: 



Wenn man sehr vorsichtig rechnet, kann man doch an- 
nehmen, daß Lenkballone von weniger als 56 st/km (15,6 ms) 
Geschwindigkeit für einen modernen Krieg unbrauchbar sind. 
Hierdurch ändert sich das Stärkeverhältnis beträchtlich. Ein 


ähnliches Ergebnis hat eine Zusammenstellung der Schiffe 
nach ihrem Rauminhalt. ' 


2. Die Luftschiffe des Vierverbandes, 
nach ihrem Rauminhalt geordnet: 



Frankreich. jl 2 13 — 1 16 

Italien. 3 6 5 — * 14 

Rußland. 7 6 — — 13 

England.jj 3 3 1 — t 7 


Zusammen: l| 15 | 28 | 6 | 1 j t 90 

Ebenso wie die Luftschiffe von weniger als 56 ^t/km, 
kann man auch die Luftschiffe von weniger als 4000 cbm 
Rauminhalt außer Betracht lassen, da die Aufgaben, die von 
so kleinen und langsamen Lenkballonen gelöst Werden 
können, meist viel schneller und sicherer durch Flieger lös¬ 
bar sind. Wenn wir also die Luftschiffe mH weniger als 
4000 cbm Rauminhalt oder weniger als 56 st/km Geschwin¬ 
digkeit nicht mehr mitzählen, so erhalten wir folgend? 

Reihenfolge : 

Italien 8 Luftschiffe mit 77 100 cbm (4 mit 48 100 cbm), 

Frankreich 5 „ 47 400 „ (1 „ 16 400 „ ). 

Rußland 4 „ ,, 35 000 „ 

England 4 „ ., 28 700 „ 

Die eingeklammerten Luftschiffe haben mehr als 10 000 
cbm Rauminhalt und zugleich mehr als 68 st/km Ge¬ 
schwindigkeit. 

Während also 50 Luftschiffe einer der beiden eben er¬ 
wähnten Bedingungen genügten, genügten beiden/ Be¬ 
dingungen zugleich nur 21 I Diese 21 Luftschiffe waren also 
bei Kriegsausbruch auf Seiten unserer Feinde verfügbar und 
zum Gebrauch im Kriege geeignet. 

2. Zn erwartende Verstärkungen. 

Wieviele Luftschiffe und welchen Systems während des 
Krieges in Bau gegeben worden 6ind, wird natürlich in 
keinem Lande bekanntgegeben, doch kann man sich aus 
dem Stande der Werften bei Kriegsausbruch, der Anzahl 
und Art der im Bau befindlichen Schiffe und den vorliegen¬ 
den Meldungen über die Tätigkeit der feindlichen Luftschiffe 
einigermaßen ein Bild machen. 

Anscheinend befanden sich Ende Juli 1914 in Frank¬ 
reich 9, in England 9, in Rußland 4 und in Italien 3 Luft¬ 
schiffe im Bau. (Sämtliche Luftschiffe sollten größer als 
4000 cbm werden und mehr als 56 6t/km Geschwindigkeit 
erreichen.) 

Sehr hoch dürfte der Gefechtswert der französi¬ 
schen Pralluftschiffe nicht einzuschätzen sein, handelt es 
sich bei ihnen doch um ganz neue Konstruktionen, und zwar 
um die von 5 Konstrukteuren zugleich versuchte Herstellung 
eines durch inneren Ueberdruck in seiner Form gehaltenen 
Tragkörpers von mehr als 20 000 cbm Rauminhalt. Das Pro¬ 
blem scheint mehr Schwierigkeiten gemacht zu haben, als 
iie französischen Konstrukteure erwarteten, denn die Bauzeit 
hat sich sehr in die Länge gezogen. Die Luftkreuzer waren 
Anfang 1913 bestellt worden und sollten November und De¬ 
zember 1913 abgeiiefert werden. Drei der Luftkreuzer sollen 
bei Kriegsausbruch fertig gewesen sein. Ich habe sie bei der 
Zusammenstellung nicht berücksichtigt, da es nicht wahr¬ 
scheinlich ist, daß sie bei Kriegsausbruch bereits kriegs¬ 
brauchbar waren, denn vor dem Kriege sind keine nennens¬ 
werten Leistungen derselben bekannt geworden und nach 
dem Ausbruch des Krieges hat man auch nicht von ihnen 
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gehört. Auch von dem großen Starrluftschiff hat man nichts 
mehr gehört, das sich bereits Ende 1913 in Creusot im Bau 
befand und das vier Canton-Unnä-Motoren von je 300 PS 
erhalten sollte. 

Während des Krieges sind noch weitere große Prall¬ 
luftschiffe fertiggestellt worden. So beendete am 28. Januar 

1915 das Astra-Torres-Luftschiff „Philätre de Roziers“ seine 
Probefahrten, das nach einer Zeitungsmeldung bei einer 
Länge von 130 m 24 300 cbm Rauminhalt hat und mit vier 
Motoren von je 250 PS eine Geschwindigkeit von 85 st/km 
erreichen soll Die Fahrtdauer soll 20 Stunden betragen 
können. 

Von den englischen Luftschiffen dürften die beiden 
Starrluftschiffe nach 
ihrer flugfähigen Fer¬ 
tigstellung als Ver¬ 
suchsluftschiffe keinen 
hohen Gefechtwert ha¬ 
ben. Man scheint es 
mit ihrer Fertigstel¬ 
lung nicht allzu eilig 
zu haben, denn am 
11. November 1915 be¬ 
klagte sich der Abge¬ 
ordnete Johnson Hicks 
im Unterhaus darüber, 
daß der Bau der eng¬ 
lischen „Zeppeline“ im 
Januar eingestellt und 
erst 8 Monate später 
wieder aufgenommen 
worden sei. Die Regie¬ 
rung hätte wenigstens 
ein großes Luftschiff 
zur Bewachung der 
Ostküste bauen sollen. 

In seiner Entgegnung 
sagte Balfour, gegen¬ 
wärtig befinde sich 
eine nicht unbeträcht¬ 
liche Anzahl von Luft¬ 
fahrzeugen, die leich¬ 
ter als die Luft seien, in 
Bau und seien für die 
Aufklärung bestimmt. 

Eins der Starrluft¬ 
schiffe soll im März 

1916 fertiggestellt wor¬ 
den sein (also nach 
fast zweijähriger Bau¬ 
zeit). Von Aufstiegen 
desselben hat man 
aber nichts gehört. Es 
scheint sich also nur 
um eine Mitteilung im Unterhause zur Beruhigung der 
durch die Zeppelinangriffe erregten öffentlichen Meinung 
gehandelt zu haben. (Zu demselben Zweck sind höl¬ 
zerne Ballonabwehrgeschütze durch die Straßen eng¬ 
lischer Küstenstädte gefahren worden!I!) 

Was die 3 Parseval-Luftschiffe anbetrifft, so ist zu 
hoffen, daß die aus Deutschland zu liefernden Teile bei 
Kriegsausbruch noch nicht geliefert waren und die Luft- 
kreuzer so für England verloren ßind. Bestimmt bleiben 
also nur ein Astra-Torres und drei Forlanini-Luftschiffe. 

Mitte 1915 sind einige kleine Luftschiffe, System Mac 
Mechen, bestellt worden. Bis zu ihrer Ablieferung dürfte 
noch geraume Zeit verstreichen. Wie der Konstrukteur bei 
einem Luftschiff von 10 000 cbm mit 200 PS eine Geschwin¬ 
digkeit von über 100 st/km erreichen will, ist unklar. 

Um Mac-Mechen-Lu'tschiffe scheint es sich auch in dem 
Artikel in Nr. 3 der „D. L. Z.*', S. 29 dieses Jahrgangs, zu 
handeln, in dem berichtet wird, daß England beabsichtige, 
diese® und nächstes Jahr je 25 Luftschiffe zur Abwehr gegen 


die Zeppeline in Dienst zu stellen, die in 30 Hallen über 
England verteilt werden sollen. Wenn hierdurch auch zu¬ 
gegeben wird, daß die englischen Flugzeuggeschwader, 
gleichviel cb Scout, Kampfflugzeug oder Sikorski, unseren 
Zeppelinen gegenüber machtlos sind, so zeugt es doch von 
stark entwickeltem Optimismus, wenn man glaubt, daß so 
kleine Luftschiffe einem mehr als doppelt so großen Zeppelin 
überlegen sein könnten. Immerhin zeugt der hohe Aufwand 
eines Budgets von 130 Millionen Mark von der Höhe des 
Schadens, der durch unsere Luftangriffe Englands Wehr¬ 
macht zugefügt wurde. 

Von den russischen Luftschiffen sollen zwei (von je 
23 C00 cbm) in Frankreich von Cläment-Bayard und Astra 

erbaut werden. Für 
sie gilt das bei Frank¬ 
reich Gesagte. Eins 
davon, namens Gigant, 
ist fertiggestellt wor¬ 
den und führte im Fe¬ 
bruar 1915 über Pe¬ 
tersburg Flüge aus. 
Das dritte ist eine Neu¬ 
konstruktion der bal¬ 
tischen Werft, über die 
man ohne nähere An¬ 
gaben kein Urteil fäl¬ 
len kann. Das vierte 
(von den Ischora-Wer¬ 
ken erbaut) dürfte in 
Betracht kommen. 

Von den italie¬ 
nischen Luftschif¬ 
fen ist eins das fünfte 
Schiff der M-Klasse, 
besäße also Gefechts¬ 
wert. Weiter soll von 
der Heeresverwaltung 
ein halbstarres Luft¬ 
schiff von etwa 20 000 
cbm erbaut werden. 
Die von der Heeres¬ 
verwaltung erbauten 
Schiffe der P-Klasse 
haben sich im Tripo¬ 
lisfeldzuge bewährt 
und bereits das erste 
Schiff der M-Klassc 
(12 000 cbm) war 
durchaus flugfähig. 
Deshalb ist es wahr¬ 
scheinlich, daß der 
G 1 kriegsbrauchbarer 
sein wird, als die fran¬ 
zösischen Pralluft- 
schiffe von mehr als 20 000 cbm. Waren doch schon 
bei den kleineren Konstruktionen die italienischen Luft¬ 
schiffe den französischen besonders an Geschwindigkeit 
überlegen. Dies scheint man jetzt auch in Frankreich 
eingesehen zu haben, denn der T 1 und drei Luftschiffe 
gleichen Systems waren in Italien erbaut und von Frank¬ 
reich angekauft worden. 

Das Luftschiff des Cap.-Ing. Cav. Verduzio ist eine Neu¬ 
konstruktion. Von dem neuesten Luftschiff Usuellis sind 
ebensowenig bemerkenswerte Leistungen bekannt geworden 
als von seinen Vorgängern, von denen einer, der U 3, be¬ 
kanntlich am 25. 5. 1914 bei der Landung abgetrieben und 
zerstört wurde. Außer diesen Neubauten hat Italien in den 
10 Monaten, die es vor den anderen Ländern zur Kriegs¬ 
vorbereitung voraus hatte, noch mehr Luftschiffe erbaut, 
wie die Namen Cittä de Jesi und Cittä di Ferrara beweisen. 
Das System der Cittä di Jesi und Cittä di Ferrara ist mir 
leider nicht bekannt, den veröffentlichten Abbildungen nach 
(vgl. „D. L. Z.", 19. Jahrg., Nr. 13/14, S. 108, Nr. 21/22, 
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S. 201) scheint es sich um das System der Heeresverwaltung 
zu handeln. Die Namen legen die Vermutung nahe, daß die 
Baukosten der Luftkreuzer von den Städten Jesi und Ferrara 
aufgebracht worden sind, wie seinerzeit die des Forlanini- 
Luftschiffes Cittä di Milano von der Bürgerschaft von Mai¬ 
land. 

Wenn man diese Einwände in Betracht zieht, 6o kann 
man sagen, daß durch die Fertigstellung der bei Kriegsaus¬ 
bruch im Bau befindlichen Luftschiffe eine Verschiebung in 
der Reihenfolge der Luftmächte nicht eintritt. Ob die Luft¬ 
schiff-Industrie eines der Länder es dem Lande ermöglichen 
wird, die anderen Länder zu überholen, ist sehr fraglich, 
wenn man die gro¬ 
ßen Schwierigkei¬ 
ten bedenkt, mit 
denen die Luftfahr¬ 
zeugindustrie in den 
meisten Ländern zu 
kämpfen hat, da sie 
meist von der Zu¬ 
fuhr aus dem Aus¬ 
lande, besonders 
aus Deutschland 
(Hüllenstoffe, Mo¬ 
toren), abhängig ist. 

Von den eng¬ 
lischen Luft¬ 
schiffwerften 
ist die Royal Air- 
craft Factory die 
älteste und dürfte 
deshalb auch über 
einen guten Arbei¬ 
terstamm verfügen. 

Die Werften von 
Armstrong und 
Vickers sind Un¬ 
terabteilungen der 
beiden bekann¬ 
ten leistungsfähigen 
Schiffbaufirmen. 

(Vickers beschäftigt 
auf seinen W erften, 

Panzerplatten-, Ge¬ 
schütz-und Munitionsfabriken 15000, Armstrong 30000 Ar¬ 
beiter.) Beide Firmen sind jetzt naturgemäß durch Bau und 
Ausbesserung von Kriegsschiffen sehr in Anspruch genom¬ 
men. Armstrong baut sein erstes Luftschiff, Vickers kann 
auf den Mißerfolg der Mayfly 1911 zurückblicken. Vickers 
soll Teile von Parseval-Luftschiffen und Armstrong ganze 
Forlanini-Luftschiffe hersteilen. Die „Werft“ von Willows 
dürfte nicht darauf eingerichtet 6ein, mehrere der kleinen 
Willows-Luftschiffe im Jahre herzustellen. 

Die französischen Luftschiffwerften be¬ 
sitzen infolge der Lieferungen an das Ausland größere 
Leistungsfähigkeit, scheinen aber durch die Fertigstellung 


Der aus der welschen Schweiz stam- 
Theophil Ingold t inende Flieger Th. Ingold, ein Ver¬ 
wandter des deutschen Heeresfliegers 
Karl Ingold, ist am 27. Juli im Dienste des französischen 
Heeres gefallen. Er war einem Frontgeschwader zugeteilt 
und wurde bei Verdun bei einem Erkundungsflug über den 
deutschen Linien von einem Granatsplitter am Kopfe ver¬ 
wundet, hatte noch die Kraft, in die französischen Linien 
zurückzukehren, fiel aber nach der Landung in Bewußt¬ 
losigkeit und starb 48 Stunden später. Seine Familie 
lebt in Montreux, wo er Maschinenmeister in einer Buch¬ 
druckerei war, bis er sich in Blois 1914 zum Flieger aus¬ 
bilden ließ. Bei Ausbruch des Krieges kehrte er nach 
der Schweiz zurück, diente seine Rekrutenzeit ab und 
bewarb sich um die Zulassung als schweizerischer Heeres¬ 
flieger. Da leider diesem Gesuch nicht entsprochen 


der .Riesenluftschiffe völlig beschäftigt zu sein, auch besitzen 
die vielleicht daneben herstellbaren kleineren Luftschiffe 
keinen großen Gefechtswert. 

Die italienische Militärluftschiffwerft 
hat bereits im Frieden eine Anzahl Luftschiffe hergestellt 
und besitzt langjährige Bauerfahrung. Bereits Ende 1912 
konnte sie ein Luftschiff der M-Klasse ungefähr alle drei 
Monate und eins der P-KlasSe ungefähr alle zwei Monate 
fertigstellen. 

Forlanini hat im Frieden zwar nur wenige Luftschiffe 
hergestellt, doch könnte er sich im Notfälle auf die Her¬ 
stellung des Modells der Cittä di Milano beschränken, wo¬ 
durch die Produk¬ 
tion sehr gesteigert 
würde. Die klei¬ 
nen Konstrukteure, 
wie z. B. Usuelli, 
dürften ebenso¬ 
wenig in Betracht 
kommen, wie Wil¬ 
lows in England. 

In Rußland 
ist (die Luftschiff¬ 
werft der Ischora- 
Werke schon län¬ 
gere Zeit im Be¬ 
trieb, während die 
anderen Werften 
bis Kriegsausbruch 
nur ein Luftschiff 
fertiggestellt oder 
im Bau hatten. Die 
baltische Schiff¬ 
bauwerft, die ein 
unstarres Versuchs¬ 
luftschiff im Bau 
hatte, ist eine der 
größten und leis¬ 
tungsfähigsten rus¬ 
sischen Schiffswerf¬ 
ten (sie beschäf¬ 
tigte 6000 Arbei¬ 
ter); die Ischora- 
W erke sind eine 
Panzerplattenfabrik. Beide dürften als Staatsbetriebe 
über reiche Geldmittel verfügen. 

Einen starken Rückhalt besitzt der Vierverband an den 
Vereinigten Staaten von Amerika. Infolge der deutschfeind¬ 
lichen Auslegung des Begriffs Neutralität hat sich dort jede 
Art von Kriegsindustrie sehr schnell entwickelt. So ist die 
Ausfuhr von Flugzeugen von 90 000 Dollar (378 000 Mark) im 
Jahre 1913 auf 5 420 000 Dollar (22 764 000 Mark) im Jahre 
1915 gestiegen, hat sich also versechsfacht!! Jetzt 
ist man auch daran gegangen, eine Lenkballooindustrie zu 
schaffen, die aber wohl alle Fehler einer Improvisation be¬ 
sitzen wird. (Schluß folgt.) 


wurde, kehrte er nach Frankreich zurück und meldete sich 
als Freiwilliger zu den Fliegern. Wegen seines Mutes 
wurde er wiederholt im Tagesbefehl erwähnt und erhielt 
das Kriegskreuz mit Palmen. Hinterher findet man es in 
der Schweiz sonderbar, daß ein bereits geprüfter Flieger 
nicht zur Fliegertruppe zugelassen wird, solange stets 
immerfort Neulinge ausgebildet werden. Ingold ist nach 
Blancpain der zweite Schweizer, der als Freiwilliger unter 
den französischen Fliegertruppen in diesem Kriege ge¬ 
fallen ist. 

1040 km ohne Zwischenlandung (?). Nach einem Ha- 
vas-Bericht hat Leutnant Erisso aus Uruguay ein „inter¬ 
nationales Militärwettfliegen“ (welch eine offensichtliche 
Unmöglichkeit!) gewonnen, indem er die Strecke Buenos 
Aires—Mendoza (1040 km) als Erster ohne Zwischenlan¬ 
dung zurücklegte. 
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XX. Nr. 15/16 


DAS AUFSTEIGEN VON FLUGZEUGEN VON AMERIKANISCHEN 

KRIEGSSCHIFFEN. 


Vor ungefähr drei Jahren tauchte in den Vereinigten 
Staaten eine von Kapitän Chambres erfundene Vorrichtung 
auf, die einen Abflug von Flugzeugen von Kriegsschiffen aus 
ermöglichen sollte. Die Versuche, die mit dieser nur als 
Notbehelf gedachten Vorrichtung ausgeführt wurden, ergaben 
doch immerhin genügende Daten, auf Grund deren weitere 
Entwicklungsmöglichkeiten gegeben waren. Vor allem 
wurde damit be¬ 
wiesen, daß es 
durchaus mög¬ 
lich war, ein 
Flugzeug von 
Bord auf ver¬ 
hältnismäßig ge¬ 
ringer Abflug¬ 
bahn aufsteigen 
zu lassen. Dies 
war sehr wich¬ 
tig, da bei allen 
früheren Versu¬ 
chen als fest¬ 
stehende Grund¬ 
bedingung ange¬ 
sehen worden 
war, die Flug¬ 
zeuge nur auf 
einer langen, ge¬ 
neigten Auslauf¬ 
bahn abfliegen 
zu lassen. Dies 
konnte aber nur 
auf Kosten der 
Gefechtstürme, auf die in der amerikanischen Ma¬ 
rine bekanntlich sehr großer Wert gelegt wird, ge¬ 
schehen. Die Gefechtsstärke der Kriegsschiffe konnte 
nicht vermindert werden, und anderseits war der Bau eines 
Spezialschiffes nicht ratsam. Chambres Grundgedanke geht 
von einer Idealvorrichtung aus, die als Schleuder leicht und 
schnell überall aufgestellt, wieder zusammengeklappt und aus 
dem Wege geräumt werden kann. Das Flugzeug würde also 
gewissermaßen in die Luft geschleudert, nach verhältnismäßig 
kleinem Anlauf würde diese Schleudergeschwindigkeit aus- 
reichen, um den Apparat in der Luft zu halten, b’s die 
Motoren die nötige Tourenzahl geben, um ihn weiter auf¬ 
zutreiben. Aus dieser Ueberlegung heraus wurde auf ein 
altes Kriegsgerät der alten Römer und des Mittelalters, die 
Katapulte, zurückgegriffen. Als Antriebskraft dieser Schleu- 
dermaschinc wählte man die komprimierte Luft, da diese 
Kraftquelle leicht an Bord zur Verfügung steht. Doch ohne 


Schwierigkeiten und Fehlschläge ging die Neuerung nicht ab. 
Der persönliche Mut der Flieger gibt jedesmal den Aus¬ 
schlag und beim geringsten Versagen der Vorrichtung stürzte 
der Apparat ins Meer. 

Die ersten Versuche mit dieser neuen Vorrichtung hatten 
keine Folgen. Die amerikanische Admiralität verhielt sich 
ablehnend und sic mußten wegen Mangel an bewilligten 

Krediten einge¬ 
stellt werden. 

Auf Grund 
der gemachten 
Erfahrungen 
wurden verbes¬ 
serte Pläne aus¬ 
gearbeitet. Die 
Vorrichtung soll¬ 
te oben auf den 
Panzertürmen 
der Kriegsschiffe 
angebracht wer¬ 
den (Abb. 1). Zu 
praktischen Er¬ 
gebnissen kam 
cs jedoch nicht, 
cus Mangel an 
Entgegenkom¬ 
men der ameri¬ 
kanischen Ad¬ 
miralität sowie 
aus Mangel an 
Kapital. Bei die¬ 
ser Verbesse¬ 
rung ging man von dem Gedanken aus, daß eine derartig an¬ 
gebrachte Vorrichtung das Schußfeld der Geschütze nicht be¬ 
hindern würde. Die Panzertürme dagegen können noch als 
drehbare Bühne benutzt werden, so daß das Flugzeug jedes¬ 
mal nach der günstigsten Windrichtung hin gedreht werden 
konnte. Außerdem hatten sich die Anschauungen über den 
Ausbau der Kriegsschiffe geändert. Man war dazu über¬ 
gegangen, die Türme in eine Mittellinie zu legen, und der 
etagenförmige Aufbau der Panzertürme ließ die Schußlinie 
des Nachbarturmes knapp über den Vorderturm Weggehen. 
Es stellte sich weiter als zu schwierig heraus, bei dieser An¬ 
ordnung das Flugzeug in eine geeignete Abflugrichtung auf 
den höchsten Panzerturm zu bringen. 

Nach weiteren Studien brach sich die Erkenntnis Bahn, 
daß die zweckmäßigste Lage, aus der das Flugzeug das 
Schiff während der Fahrt verlassen konnte, das Hinterdeck 
war. Weiter kam hinzu, daß die Vorrichtung folgerichtig 



Abh. 2. Das Flugzeug im Augenblick des Abfluges. 



Abb. 1. Abflugvorrichtung auf einem Geschützturm. 
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dort auf Deck aufzusteilen war, wo der meiste Platz zur 
Verfügung stand, um das Flugzeug auf das Gestell zu bringen. 
In diesem Teil des Schiffes konnte auch leichter eine geeig¬ 
nete Hebevorrichtung vorgesehen werden, um das auf der 
Meeresoberfläche niedergegangene Flugzeug wieder auf Deck 
zu hissen. Bei dieser Heckaufstellung stellten sich noch 
weitere Vorteile ein. Bei der Fahrt gegen den Wind konnte 
die Schiffsgeschwindigkeit derart geregelt werden, daß die 
günstigste Windstärke erzielt wurde. Am Heck ist außer¬ 
dem die glatteste und am wenigsten bewegte Wasser¬ 
oberfläche, so daß unnötige Windströmungeil, die durch die 
bewegte See immer entstehen, bei der unvermeidlichen ge¬ 
ringen Flughöhe des Flugzeuges vermieden werden. Endlich 
ist es am leichtesten, das Flugzeug leewärts oder achtern 
wieder an Deck zu hissen. 

Nach den Versuchen von 1911 wurde ein neues und ver¬ 
bessertes Katapult gebaut und von der aeronautischen Sta¬ 
tion von Pensacola in Florida geprüft. Bei den ersten Ver¬ 
suchen wurde die Vorrichtung auf einem Kohlenleichter mit 
niedriger Plattform aufgebaut. Das Ergebnis war so zufriedei- 
stellend, dpß die 
amerikanische 
Admiralität be¬ 
schloß, für die 
weiteren Versu¬ 
che das Kriegs¬ 
schiff „North- 
Carolina" zur 
Verfügung zu 
stellen. Die Ab¬ 
flugvorrichtung 
ist seit dieser 
Zeit ständig auf 
diesem Schiff in 
Betrieb und vie¬ 
le Flüge haben 
stattgefunden. 

Jeder Flieger der 
Pensacola - Sta¬ 
tion muß sich 
mit deren Ge¬ 
brauch vertraut 
machen. 

Zuerst fan¬ 
den die verschie¬ 
denen Flüge bei einer Fahrtgeschwindigkeit von 6 Kno¬ 
ten statt. Der letzte Abflug bei voller Fahrt ging im 
letzten November glatt von statten. 

Das Versuchsflugzeug ist eines der ältesten und schwer¬ 
sten Modelle der amerikanische'i Marine und doch verl'ef 
der Abflug tadellos und ohne Störungen. Vom technischen 
Standpunkt aus ist das Versuchsmodell in der Hinsicht 
interessant, daß dadurch die Möglichkeit erwiesen wurde, 
gepanzerte Flugzeuge oder für lange Fahrt ausgerüstete auf 
hoher See aufsrteigen zu lassen. Bei verschiedenen Versuchs¬ 
fahrten lief die „North-Carolina“ mit einer Geschwindigkeit 
von 5 Knoten, bei einer Windstärke 6. Die Flieger spürten 
keinen merklichen Ruck während des Abfluges, sondern nur 
einen Augenblick lang einen stärkeren Windstoß, wie be: 
einem Fall. 

Der Katapult besteht aus einer 15 m langen Bahn, die 
s ch ungefähr 1,20 m über dem Hauptdeck erhebt und in an¬ 
gemessenen Zwischenräumen abgestützt ist. Die Bahn ist 
fest und ständig auf Deck befestigt, doch besteht die Ab¬ 
sicht, sie derart umzubauen, daß die einzelnen Te 1c mit Bol¬ 
zen aneinandergeschraubt und leicht auseinandergenommen 
werden können, um das Ganze nach Gebrauch wegzustcllen. 
Die Länge der Abflugbahn bei den zukünftigen Vorrichtungen 
wird vollkommen von dem zur Verfügung stehenden Raum 
bedingt werden. Auf Schiffen mit Panzertürmen werden die 
Gleise wahrscheinlich von der Rückseite des letzten Panzer¬ 
turmes bis zum Heck laufen. Die Ablaufstrecke soll dabei 
so lang wie mögLich gehalten werden, um dem Flugzeuge die 
größte erreichbare Schnelligkeit zu geben. 


Die eigentliche Laufstrecke wird von Winkeleisten ge¬ 
bildet. Das Fahrgestell des Wagens läuft in den Flansch¬ 
stücken der Winkeleisenschienen, während andere Flansch¬ 
stücke am Wagen das Gestell an den Schienen festhalten, 
wenn das Flugzeug die nötige Abfluggeschwindigkeit erreicht 
hat. Im ursprünglichen Modell wurde der Wagen vom 
Flugzeug mit in die Luft entführt. Bei der jetzigen abge¬ 
änderten Form bleibt der Wagen an Bord zurück. Das Ge¬ 
stell stößt gegen einen am Ende der Bahn angebrachten 
Prellbock auf oder es bremst selbsttätig, sobald die Fang¬ 
vorrichtung, durch die es an dem Flugzeug befestigt ist, gelöst 
wird. Der federnde Prellbock stößt den Wagen wieder an 
den Abgangspunkt zurück. Bei den ersten Versuchen befand 
sich die Druckluft in einem eigenen Behälter, heute wird sie 
direkt von dem Torpedokompressor unter einem Drucke von 
20 kg/qmm zugeführt. Das Startventil war bei der ersten 
Vorrichtung entlastet und wurde nach und nach vo-i einem 
keilförmigen Daumen am Kopfe der Kolbenstange geöffnet. 
Es genügte vollkommen, doch die als Folge der Versuche ven 
1912 angebrachten Verbesserungen ermöglichen heule 

eine steigende 
Geschwindigkeit 
des Kolbens, 
durch die eine 
größere Be¬ 
schleunigung des 
Abflugswagens 
sanft und ohne 
Stöße erzielt 
wird. 

Das Kolbcn- 
spicl beträgt rd. 
120 cm. Die Kol¬ 
benstange ist mit 
einer Drahtscil- 
vorrichtung ge¬ 
kuppelt, die den 
Kolbenweg ver¬ 
vielfältigt, so daß 
der Wagen am 
anderen Ende 
des Seiles über 
die ganze Bahn 
gezogen wird. 
Die ganze Vor¬ 
richtung besteht somit in der Anwendung des Prinzips der 
Gepäckaufzüge. Der Wagen wird über die Gleise mit immer 
steigender Geschwindigkeit bis zu 60 Meilen/Stundc gezogen 
und bei dieser Geschwindigkeit löst sich das Flugzeug von 
dem Wagen und es steigt vom Schiff auf. Die dem Flugzeug 
so übermittelte Schleuderkraft ist genügend, um es während 
kurzer Zeit in der Luft zu halten. Praktischerweise wird 
der Motor angelassen, bevor die Schleudervorrichtung be¬ 
tätigt wird, damit der Propeller bereits die genügende Touren¬ 
zahl erreicht hat, sobald das Flugzeug den Wagen verläßt. 

Der Grund, warum der Abgangspunkt nahe der Rück¬ 
wand des letzten Turmes gelegt wurde, geht aus Abb. 2 
hervor, welche uns ein Flugzeug bereit zum Abflug zeigt. 
An Bord der ,,North-Carolina“ befand sich keine geeignete 
Hebevorrichtung, die das Flugzeug auf den Katapult heben 
oder das auf die Meeresoberfläche niedergegangene Flugzeug 
wieder an Bord hissen konnte. Der hintere Panzerturm 
(Abb. 3) wurde als Drehbühne mit einem improvisierten Kran 
benutzt; in die Mündung des Geschützes wurde ein Mast 
gesteckt, mit den nötigen Flaschenzügen versehen, und ein in 
die obere Luke des Turmes gesteckter Gegenmast ergab 
einen Kran von genügender Greifweitc nach allen Seiten 
hin. Dieses Verfahren ist jedoch nicht zu empfehlen, denn 
abgesehen davon, daß das Geschütz als solches ausscheidet, 
sind Beschädigungen des Laufes unausbleiblich. Eß sind 
deshalb längere Masten vorgesehen, die am Fuße des Turmes 
leicht und transportabel angebracht werden können. Kleine 
Verbesserungen werden es ermöglichen, daß die Flugzeuge 
der Zukunft zu jedem Geschwader dauernd gehören. 



Abb 3. Der hintere Parzerlcrm als Hebevorrichtung ausgebildet. 






Das Sturtevant-Stahl-Kampfflugzeug 


Abb. 1. Sturtevant-Stahl-Kampfflugzeug mit zwei Maschinengewehr-Gondeln. 


DAS STURTEVANT-STAHL-KAMPFFLUGZEUG 


gen durch aufgenietete Laschen leicht herzustellen sind. Ein 
weiterer Vorteil ist der, daß die für das Gitterwerk ge¬ 
bräuchlichen Stahlteile keiner weiteren Bearbeitung unter¬ 
zogen werden müssen und außerdem immer in einer gleich¬ 
förmigen Beschaffenheit erhältlich sind. Dies ist der be¬ 
deutendste Vorteil der Holzbauart gegenüber, bei welcher 
die Holzfaser nur in beschränktem Maße eine Erleichterung 
zuläßt und gewisse Größen der Konstruktionsteile 
verlangt. 

Bei dem zuerst gefertigten Stahlgerüstbau der Sturte- 
vant-Werke war das Gewicht ungefähr dasselbe wie das 
einer Holzkonstruktion. Durch sorgfältige Untersuchungen 
und Verfeinerungen wurden aber mit der Zeit Gewichts¬ 
ersparnisse von 20 bis 40 Proz. erzielt, ohne daß mit dem 
Sicherheitsgrad der Konstruktion zurückgegangen worden 
wäre, sondern nur dadurch, daß sich eben durch die Ver¬ 
suche eine besondere Stahlzusammensetzung ermöglichen 
ließ. Dieser sog. Vanadiumstahl zeichnet sich durch 
eine besondere Elastizität und Biegsamkeit aus, so daß die 
mit ihm ausgeführten Konstruktionen in dieser Hinsicht 
sogar dem Holz überlegen Sein sollen und dabei nicht 
die Gefahr des Splittems besitzen. Wer einmal die hef¬ 
tigen Vibrationen einer Eisenbahnbrücke bei schwerem 
Lastenverkehr gesehen hat, war sicher erstaunt über die 
Leichtigkeit und Zuverlässigkeit einer solchen Eisen¬ 
konstruktion. Wenn auch die Belastungen, die im Flug¬ 
zeugbau Vorkommen, wesentlich geringere sind, so treten 
doch auch hier Vibrationen auf, die nicht un¬ 
gefährlich werden können. Zum Schutz gegen 
diese sind bei dem Sturtevant-Stahlflugzeug Vorrichtungen 
eingebaut, welche die Schwingungen der Maschinenlager 
auf ein Mindestmaß verringern. 

Da der Sturtevantgesellschaft von ihren anderen Be¬ 
trieben her genügend Stahlbearbcitungsmaschinen zur Ver¬ 
fügung stehen, wird sie den Bau dieser Stahlflugzeuge in 
großem Umfange leicht aufnehmen können, und wird so¬ 
gar die Ausmessungen ihrer Flugzeuge noch steigern. Diese 

erste Bauart trug bei 
den mittleren Stiel¬ 
paaren beider¬ 
seits eine kleine 
Gondel für einen 
Maschinen¬ 
gewehrschützen. 
Bei der Beschränktheit 
des Raumes, der die¬ 
sem zur Verfügung 
steht, erscheint die Lö¬ 
sung nicht gerade gün¬ 
stig und dürfte wohl 
noch geändert werden. 
Abb. 3 zeigt das Flug- 


Abb. 2. Stahlkonstruktion des Rümpfendes und der 
Steuerflächen. Die Stabilisierungsfläche vor dem 

Höhensteuer ist mit Stoff überzogen. 
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Abb. 3. Start mit dem Sturtevant - Stabl - Kampfflugzeug ohne 
Maschinengewehr - Einbau. 


zeug ohne diese Maschinengewehreinbauten beim Start und 
läßt den in günstiger Luftwiderstandsform gehaltenen Rumpf 
in der Seitenansicht erkennen. Auffällig ist die Anord¬ 
nung des Führersitzes, der beinahe in der Mitte des 8,3 m 
langen Flugzeuges angeordnet ist. Die Tragflächen haben ein 
sehr wenig gewölbtes Profil und besitzen eine Tiefe 
von 2 m. 

Das Fahrgestell besteht aus zwei einfachen Knien aus 
ovalen Stahlrohren und ist noch durch zwei Kabelkreuze 



Abb. 4. Start«rant - Stahl • Kampfflugzeug im Fluge. 


verspannt. Auch die Flächenstiele bestehen aus Ovalrohren 
mit sehr langem Querschnitt. Immerhin zeigt sich die 
Stärke der Flächenkonstruktion darin, daß auf die Spann¬ 
weite von 17 m nur zwei Stielpaare beiderseits erforder¬ 
sich sind. Das Flugzeug ist mit einem 140 PS Sturtevant- 
Flugzeugmotor ausgerüstet. Leider sind über das Gewicht 
keine Angaben bekannt geworden, die bei dieser Neu¬ 
konstruktion von besonderem Interesse gewesen wären. 


Versuch des Baues eines „Zeppelin“ in Lyon 
im Winter 1783 84. 

(Mitgeteilt nach Zeitungsberichten der ,.Rostocker Zeitung“ 
von 1784, von C. Krüger.) 

„Paris, vom 19. December 1783. Der Bruder des be¬ 
rühmten Luftschiffers, Herrn Charles, verfertigt gegen¬ 
wärtig zu Lyon ein ganzes leichtes Haus, welches er bey 
günstigem Winde, mit Hülfe der brennbaren Luft, von dem 
Platz des Terreaux zu Lyon, nach Marseille zu schaffen ver¬ 
spricht. Er glaubt, der Mittel, die Maschine nach Gutbe¬ 
finden zu leiten und zu lenken, gewiß zu seyn, welches 
freylich eine der Hauptsachen ist, um diese Erfindung voll¬ 
kommen zu machen.“ 

Aus einem Schreiben aus Lyon, vom 11. Jänner 1784. 
„Das hiesige neue große Luftschiff, wovon man nur mit Er¬ 
staunei spricht, hat (nach unserem Intendanten) den Namen 
Flesseles erhalten, und Herr Pilastre duRozieres 
ist zum Capitain desselben ernannt worden, welcher folglich 
die Ehre hat, der erste Luftschiff-Capitain zu seyn. Zur 
wirklichen Reise werden große Anstalten gemacht. Herr 
Pilastre du Rozieres hat 9 Thermometer und 5 Barometer 
nach der Methode des Herrn Changeux, machen lassen, und 
der Herr von Saussure ist mit 2 Hygrometern oder Feuchtig¬ 
keitsmessern von eigner Erfindung, ausdrücklich aus Genf 
hier angelangt; überdem werden so viele Ferngläser, Sprach¬ 
rohre und andere Instrumente mitgenommen, daß es auf der 
Reise an Experimenten nicht fehlen wird. Unter den 
150 Arbeitern, welche bisher an diesem Kunststück ge¬ 
arbeitet haben, befanden sich auch 2 Prinzen (von Ligne), 
welche gewettet haben, das Schiff werde außer dem Holz, 
womit das Feuer unterhalten werden soll, 80 Mann führen 
können. Nach andern soll es außer den 6 Reisenden 
5000 Pfund Kaufmannswaaren mitnehmen. Die Gallerie 
, selbst ist das Packhaus. Die Maschine hat einen bedeckten 
Weg, der den Reisenden zur Communication dient; ohn- 
geachtet sie von leinenen und wollenen Zeugen, auch Papier, 
zusammen gesetzt worden, ist sie doch gegen jede Feuers¬ 
gefahr so viel möglich in Sicherheit gesetzt. Als Herr 
Rozier einhellig zum Capitain des Luftschiffs ernannt wurde, 
wollte er dem Herrn Montgolfier diese Ehre zuer¬ 
kennen, welcher sich aber mit den Worten bedankte: „Daß 
er als Reder zufrieden sey, sein Matrose zu seyn. Gestern 
sollte die erste Probe in Gegenwart unserer Academie mit 
dieser erstaunenden Maschine gemacht werden. Die Ma¬ 


schine stand auf einem Gestelle von 100 Fuß im Quadrat, 
und ihre Gestalt ist ein vollkommener Cubus von 100 Fuß 
im Durchmesser. Der Zulauf und das Gedränge der Menschen 
war so stark, daß die Gallerie nicht angemacht werden 
konnte, und in Zeit von 27 Minuten war die Maschine mH der 
brennbaren Luft gefüllt. Man wird nun die Nächte hindurch 
arbeiten, um sie völlig zur Abreise bereit zu machen, welche 
auf den 15ten oder 19ten dieses vestgesetzt ist. Die Anzahl 
der Passagiere selbst, die sich zu dieser Reise melden, wird 
täglich stärker!!“ 

„Paris, vom 30. Jänner 1784. Von der Lyonner Luftreise 
vom 19ten dieses erfährt man noch folgende Umstände: Die 
Luftschiffer waren sämtlich blau gekleidet. Als die Ma¬ 
schine bey dem Versuche am löten ein wenig beschädigt 
war, triumphirten die Antiballonisten schon, und streuten 
wegen dieses einigermaßen mislungenen Versuchs ein saty- 
risches Epygramm nus, »aber hm 19ten wurden sie zu 
Schanden gemacht. Ueber 300 000 Zuschauer genossen über 
29 Minuten den majestätischen Anblick dieses in der Luft 
sich bewegenden Körpers. Die Ursach, warum die Maschine 
so geschwind wieder niedergelassen wurde, war, weil sie, 
da die Leinwand vielleicht nicht die beste war, in der 
Mitte einen Riß von viertehalb Fuß lang bekam. Als die 
Luftschiffer wieder die Erde betraten, wären sie von den 
Umstehenden vor Freude beynahe erdrückt worden, wenn 
nicht die Garde zu Pferde ihnen zu Hülfe gekommen wäre, 
und sie nach Lyon begleitet hätte. In horizontaler Richtung 
hatten sie 150 Toisen in der Luft zurückgelegt. Sobald die 
Maschine, welche 24 000 Livres kostet, ausgebessert ist, wird 
eine neue Reise damit gemacht werden.“ 

„Paris, vom 13. Februar 1784. Die Akademie der 
Wissenschaften hat dem Hrn. Montgolfier den jährlichen 
Preis von 600 Livres zur Aufmunterung der Künste und 
Wissenschaften geschenkt. Die Damen, und jungen Herren 
zu Lyon sind für das Luftballwesen so enthusiastisch, daß sie 
bereits wieder 40 000 Livres für eine ärostatische Sphäre 
von Taft unterzeichnet, und den Hm. Montgolfier zugleich 
gebeten haben, bey ihnen zu bleiben, und die Direction des 
Baues und Experiments zu übernehmen.“ 


Einen Uebermeerflug von Barcelona nach Palma auf 

der Insel Majorca hat die Zeitung „La Ultima Hora“ Ende 
Juni veranstaltet. Der spanische Flieger Salvador Edilla 
legte die 244 km messende Strecke in zwei Stunden zurück. 
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EINE FESSELBALLONVERFOLGUNG 

Skizze eines Kraftfahr-Offiziers vor Verdun. 


. . . ., den 6. Mai 1916. 

.... Gestern abend, das war ein Leben hier im 
Armee-Hauptquartier!! Saßen wir da abends 8 Uhr — nach 
der Sommerzeit natürlich — schön gemütlich beim Abend¬ 
brot in unßerem so nett ausstaffierten Kasino, dessen Ein¬ 
richtung aus allen möglichen verlassenen Häusern unseres 
Landstädtchens, selbstredend mit hoher Genehmigung der 
Kommandantur, zusammengeholt ist und tatsächlich manch 
künstlerischen Einrichtungsgegenstand aufweist. So schmük- 
ken seine Wände zwei ziemlich große, echte, alte Gobelins, 
die wir auf dem ,.stillen Oertchen" der Friedenswohnung 
eines pensionierten französischen Generals aufgestöbert 
haben — wir wollen es dahingestellt sein lassen, ob monsieur 
le general wirklich so wenig Kunstsinn hatte, oder ob er 
seine Gobelins den ,,Boches" gegenüber durch dies auser¬ 
wählte Versteck wertlos erscheinen lassen wollte — jeden- 


ganze Anzahl französischer Fesselballone, die der Sturm 
losgerissen hat und nun in Richtung nach hier vor sich 
her jagt!“ \ 

Na, wir das hören, das beste vorhandene Fernglas von 
der Wand und heraus in unseren Garten, der, auf einem 
alten Stadtwall angelegt, so ungefähr 8 m über seine Um¬ 
gebung hinausragt. Heulend wirft ßich der Sturm auf uns, 
er, der französische wilde Geselle dort unten aus Verdun, 
voll Wut peitscht er uns dichte Wolken Staub ins Gesicht 
und in die Augen. Uns interessiert jedoch nur der Himmel 
mit seinen sturmschnell dahinjagenden Wolkenfetzen, manch¬ 
mal ein leuchtendes Stückchen Abendhimmel freigebend, 
um es sofort wieder mit wilde Fratzen bildendem Gewölke 
zu verdecken. Dem Sturm entgegen nach Südwesten richten 
sich unsere Gläser — und richtig —, ,,da links über der 
Waldspitze, sehen Sie, ungefähr 400 m hoch, da kommt einer". 



(Kilophot. Wien, pbot.) 

Füllung eines Pilot-Ballons in einer Feld-Wetterstation in Albanien 


falls tragen sie jetzt nicht wenig dazu bei, unser Heim in 
einem turmähnlichen Aufbau der alten Zitadelle von X . . . 
recht wohnlich zu machen; ferner verlocken da im Musik¬ 
zimmer ein tadelloser prächtiger Flügel zu musikalischen Ge¬ 
nüssen und eine Garnitur ganz reizender Rokoko-Lehnstühle 
und Sofas zum kameradschaftlichen Geplauder beim Ringel¬ 
rauch der Zigarren und Zigaretten, während im Speiseraum 
selbst ein durchaus nicht stillos wirkendes Durcheinander 
von Empire und Renaissance vorherrscht. Draußen vor den 
Fenstern blüht und rankt ein von unseren Burschen wohl- 
gepflegtes, mit allerlei, für unsere Küche nützlichem Küchen¬ 
kraut, Gemüse usw. bestelltes Burggärtlein mit blühenden 
Obstbäumen und Fliederbüschen. Recht wohlig und zufrieden 
über die hinter mir liegende, schwere, in den letzten 
Nächten mitten im feindlichen Feuer mit meinem Park und 
meinen braven Leuten geschaffene Arbeit rauche ich meine 
mir von sorgender Hand zugeschickte Heimats-Zigare‘te. 
Draußen, wo schon seit Tagen richtig gelindes Aprilwetter 
herrscht, bläst auf einmal ein mächtiger Südweststurm — 
fauchend und wütend fährt er daher, da unten von Verdun 
her, wo Tag und Nacht dem sich verzweifelt wehrenden 
Feinde der Boden Schritt um Schritt, Graben um Graben ab¬ 
gerungen wird, heulend das unaufhörliche Toben des Ar¬ 
tilleriefeuers übertönend. 

Da rattert im nebenanliegenden Geschäftszimmer scharf 
und schneidend der Fernsprecher! Kurze Minuten, und der 
betreffende Adjutant kommt herein: ,.Meine Herren, es 
gehen vom über unsere Linien, wie eben gemeldet, eine 


„Ja, ja, richtig, und links dahinter, etwas tiefer, das ist ja 
noch einer, nicht?" „Nein, nein," ruft ein Dritter, „zwei 
sind es — auf die wird von unseren Abwehrgeschützen schon 
geschossen." Da geht’s durcheinander! Nun aber los! Wa¬ 
gen aus dem Unterstellraum, Karabiner mit, angeworfen und 
los geht's dem ersten Ballon entgegen. 

Schwankend und durch den Gasverlust immer tiefer 
sinkend, taumelt er daher, der lange Schwanz der Wind¬ 
säcke hängt senkrecht herab, schon sieht man mit bloßem 
Auge den wild hin und her geworfenen Korb, nun auch das 
abgerissene Seilende, das schon am Boden schleppt. — 
Näher und näher kommt er! Ob wohl die Gondel noch be¬ 
setzt oder die Insassen schon herausgeschleudert sind, oder 
cb sie sich mittels des jedem französischen Fesselballon bei¬ 
gegebenen Fallschirmes noch in ihre eigenen Linien retten 
konnten? Was mögen diese Beobachtungsoffiziere — meist 
sind es zwei — in diesem fürchterlichen Orkan, der sie in 
der letzten halben Stunde über eine Luftlinie von nahezu 
50 km riß und wirbelte, bald hinaufwarf, bald fast zu Boden 
drückte, durchgemacht haben?! Sind es auch Feinde, die 
so manchen todbringenden, zerstörenden Schuß durch ihren 
dünnen Draht und die gegnerischen Batteriestellungen auf 
die Unseren lenkten, so ist cs doch bei uns Deutschen, im 
Gegensatz zu unseren Feinden, nicht üblich, dem Gegner die 
Achtung und Anerkennung zu versagen; kämpft er doch 
ebenso wie jeder von uns für sein Vaterland, für sein Idol, 
und ist von der Gerechtigkeit seiner Sache wohl nicht minder 
überzeugt, als wir von der unsern! 
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Ein deutsches Wasserflugzeug auf einer Erkunduogsfahrt. 


(Grohs, Berlin, pbot.) 


Doch näher und näher kommt der Koloß, tiefer und 
tiefer senkt er sich herunter! Aus den Quartieren des 
Standorts sind inzwischen Mannschaften herausgeströmt, 
Hunderte und aber Hunderte, alles starrt nach oben, immer 
sicherer wird die Beute — noch tiefer kommt der ,,Ballon 
dechain6", und nun, nun sieht man's deutlich — die 
Gondel ist leer! Mühsam kommt er noch über 
die Maas, die am Boden des Korbes flatternde Trikolore 
schleppt schon manchmal auf der Erde, jetzt stößt der Korb 
auf, um noch mal in die Höhe zu schlagen, und durchreißt 
die neben der kleinen Straße herlaufende Femsprech- 
leitung — Gott sei Dank — nur ein einziger Draht! 

Noch schwebt der Ballon vielleicht 20—30 m über 
unseren Köpfen hinweg, da kommen auch noch 2 Personen¬ 
wagen mit den Fliegeroffizieren der nächsten Feldflieger¬ 
station heran, um bei Bergung ihres ,,großen feindlichen 
Bruders" die Leitung und Bergung der Instrumente zu 
übernehmen. 

Jetzt hat die wie bei einem Volksfest versammelte 
Soldatenmenge das schleppende Haltedrahtseil erfaßt, her¬ 
unter wird er geholt, der unfreiwillige Ueberläufer, und 
schon breitet sich seine offenbar völlig unversehrte Hülle auf 
dem frischen Grün! Dies Ende in Feindeshand hat der 
stolze Patron sich wohl nicht träumen lassen, als er heute zu 
frohem Wagnis, zu frischer Tat im Dienste der Seinen hinauf¬ 
stieg in den blauenden Maienhimmel. 

Rasch und sachkundig sind unsere Flieger bei der Hand; 
der Korb wird abgehängt und aus seinen Wandungen die 
wertvollen Apparate geborgen. „Fein ist er hergerichtet", 
denkt neben mir laut ein Kraftfahrer; und wirklich: innen 
gepolstert, mit gelbem Rips überspannt, ein schwankender 
Sitz aus breiten Gurten von Korbwand zu Korbwand — soviel 
erzählend, was er alles geschaut von blendender Höhe an 
Sieg und Niederlage, an Kämpfen und Streiten, an Leiden 
und Sterben. 

Rasch öffnen sachkundige Hände das Ventil. „Weg 
alles, was raucht!" donnert gerade noch zur rechten Zeit 
einer von uns hinauf, und schon pfeift aus der noch ziemlich 
vollgeblähten Hülle heraus das Gas, das Leben, das 
bestimmt war, den Riesen und seine Insassen hinauf in den 
Aether und wohlbehalten zurück in die eigenen Linien zu 
bringen. Jetzt haucht er dies Leben aus, umgeben von 
beutefreudigen Feinden. 

Und nun geht’s zu langsam mit der Entleerung! Zwanzig, 
jetzt dreißig, vierzig Mann werfen sich auf die hin und her 
wogende Halbkugel, um sie durch ihr Gewicht rascher zur 
Entleerung zu bringen! Kugelnd, rollend, sich überschlagend, 
kollern sie wieder herunter, sofort abgelöst von einer noch 
größeren Zahl von Kameraden! 

Ja, sind wir denn im Kriege? Sind wir nicht auf einem 
Volksfeste? In meiner Erinnerung taucht eine Bude auf, in 
der auf der zunächst leeren Hülle eines kleinen Ballons eine 
Menge lustiger Festbesucher Platz nehmen, um dam wäh¬ 


rend des langsamen Aufpumpens des Ballons rutschend und 
kollernd, zur Belustigung der aktiven Teilnehmer und der 
passiven Zuschauer, abgeworfen zu werden. Welch’ eine 
gesunde Fröhlichkeit steckt doch in unseren Leuten trotz aller 
Anstrengungen und Entbehrungen, in denen sie Tag für Tag 
und Nacht für Nacht Aug' in Aug’ mit dem Tod im Kampfe 
stehen! Plötzlich, während wir gerade bedauern, keinen 
photographischen Apparat mitzuhaben, um dies Bild fest- 
halten zu können, ein Bild frischen, frohen Soldatenhumors 
mitten im Felde, tönt eine laute Stimme aus dem Gekreisch 
und Durcheinander heraus! Ein Landsmann von mir ist’s, der 
den mit dem Zusammenrollen der leeren Hülle Beschäftigten 
zuruH: „Macht's, macht's, daß ma Platz kriagn, da vom 
kimmt schon der nächste!" 

Wir wenden uns um, und richtig, fast genau in derselben 
Richtung kommt ein zweiter Sturmgeselle angepirscht, nur 
etwas höher und anscheinend noch tragfähiger. Auch er 
überschreitet knapp vor uns die Maas, zum großen Leidwesen 
der hier als Festteilnehmer versammelten Mannschaften aber 
noch in etwa 200 bis 300 m Höhe! Geschossen soll nicht 
werden, dicht neben uns stünde ja eine Ballon-Abwehr- 
Batterie und Gewehre waren auch vorhanden. Aber zu¬ 
nächst wäre es bei dem hier angesammelten, auf viele 
hundert Mann angesammelten Soldatenknäuel zu gefährlich, 
dann soll aber der Ballon möglichst unversehrt deutsche 
Beute werden; denn in den jetzigen Zeiten des Rohstoff¬ 
mangels stellt so ein Fesselballon ein Wertobjekt von min¬ 
destens 15 000 bis 20 000 M. dar! 

Was bleibt also übrig? Wir tun, was eben auch die 
zwei Fliegerkra'twagen machen: Der Motor wird ange- 
worfen, und los geht's zu einer Ballonverfolgung, 
wie wir sie so oft in Friedenszeiten in fröhlicher, schnei¬ 
diger Sportbetätigung geübt. 

Der Ballon zeigt uns deutlich die ungefähre Richtung, 
denn bei diesem sturmähnlichen Wind kann er in der niede¬ 
ren Höhe, in der er vorwärts streicht, zunächst wohl nicht 
seine Richtung ändern. Ein« kurze Verständigung mit den 
zwei Fliegerkraftfahrzeugen, und die drei Kraftwagen sausen, 
jeder auf einer der drei nach Nordosten in verschiedenem 
Winkel von hier ausstrahlenden Hauptstraßen vorwärts! 
Wir halten ihn fest in der Zange zwischen den drei Ver¬ 
folgungslinien, aber, abgesehen von der kolossalen Wind¬ 
geschwindigkeit, mit der der Ballon treibt, naht ihm ein 
Freund, gegen den unsere braven Maschinen nicht anzu- 
kämp'en, nichts auszurichten vermögen — die Nacht mit 
ihren, alles mit'ühlend verdeckenden Schatten. 

Schon hat der Ausreißer die am weitesten rechts 
liegende Verfolgungsstraße überquert und treibt nun 6chräg 
zwischen der mittleren und äußersten linken — schwächer 
und schwächer werden seine Umrisse an dem in Nacht¬ 
färbung übergehenden Abendhimmel, und endlich vermag 
auch das schärfste Auge ihn an dem wirbelnden, jagenden 
Wolkenhimmel nicht zu unterscheiden. 
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Wenn ich schon solche Dinger gehabt hätte! 
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Schweren Herzens macht ein Wagen nach dem anderen 
kehrt; nur zu gern hätten wir ihn in unsere Hand gebracht, 
denn seine Gondel war, wie wir an der Maas feststellen 
konnten, mit zwei Personen besetzt: gerade deshalb hielt 
sich dieser vielleicht durch geschickte Manöver seiner In¬ 
sassen länger hoch als der erste, führerlose Ballon. 

Zu unserer Beruhigung konnten wir uns sagen, daß in¬ 
zwischen der Fernsprecher nach allen in Betracht kommen¬ 
den Richtungen des besetzten französischen Bodens gespielt 
haben werde, und daß der Flüchtling uns doch nicht ent¬ 
kommen werde! Schon am nächsten Tag erhielten wir aus 
der Gegend von Longwy an der luxemburgischen Grenze die 


Bestätigung unserer Hoffnung: Der Ballon war noch nachts, 
kaum 1 Y 2 Stunden nach seinem unfreiwilligen Maasübergang, 
dort samt Insassen und Instrumenten in deutsche Hand ge¬ 
fallen. 

Am andern Tage aber meldete die Oberste Heeres¬ 
leitung kurz und lakonisch: „Gestern riß 6ich infolge hefti¬ 
gen Südweststurmes eine größere Anzahl von französischen 
Fesselballonen los und trieb über unsere Linien; mehr als 
fünfzehn davon wurden von uns geborgen." 

Einer davon war der unsrige, dessen übel mitgenommene 
Trikolore nun die Offiziersmesse in unserem Standorte 
schmückt. Oblt. Rbch. 



„Wenn ich schon solche Dinger gehabt hätte!“ 

Das Bild, das wir der amerikanischen Zeitschrift „Flying" 
entnehmen, zeigt die Bedeutung der Motorfahrzeuge, sei es 
zu Wasser, zu Lande oder in der Luft, für das heutige 
Kriegswesen. Alle 
Länder, die Napoleon 
in einer Reihe von 
Kriegen durchzog, ste¬ 
hen heute gegenein¬ 
ander im Kampf. 

Truppenverschiebungen 
über Hunderte von 
Kilometern in weni¬ 
gen Tagen werden 
erforderlich, für un¬ 
sere Flugzeuge und 
Luftschiffe hat Eng¬ 
land aufgehört, eine 
Insel zu sein, unsere 
Unterseeboote um¬ 
fahren ganze Erdteile, 
und die schwersten 
Riesengeschütze wer¬ 
den in kurzer Frist 
durch Motorwagen 
nach den entfernte¬ 
sten Kampfplätzen 
gebracht. U e b e r a 11 
klingt uns durch 
Schlachtruf und 
Wogenprall das 
gewaltige Lob¬ 
lied des Motors 
entgegen, und die 
Kraftwagenführer bil- 
dea eine neue Truppe, 

„das schwarze Heer". 

Nicht hat sich, 
wie unsere Gegner er- 




(Au« „Hying", 

„Had I but bad these things." („Wenn ich schon solche Dinger gehabt b 
(Siehe beistehenden Text.) 


hofften, das Schicksal Napoleons an unseren Truppen in 
Rußland wiederholt, da die Flugzeuge eine zuverlässige 
Aufklärung ermöglichten, Motorräder und Kraftwagen für 
die Truppenführer zur Verfügung standen, Lastkraftwagen 

die erforderlichen Le¬ 
bensmittel selbst durch 
die unwegsamsten Ge¬ 
genden den siegreich 
vordringenden Truppen 
nachführen konnten 
und die auf Kraftwa¬ 
gen beförderten schwe¬ 
ren Geschütze selbst 
den zähesten Wider¬ 
stand überwinden hal¬ 
fen. Nicht zu verges¬ 
sen der unzähligen 
kleinen, mit allen Ar¬ 
ten von Motoren aus¬ 
gerüsteten Feldbahnen, 
die Pioniermaterial und 
Munition in ungeheue¬ 
ren Mengen nach den 
vordersten Stellungen 
bringen. So ist dieser 
Krieg der Technik vor 
allem der der Moto¬ 
rentechnik, und 
die Erfolge unserer 
Truppen sind zum 
Teil nur ermöglicht 
durch die Ueberle- 
genheit der 

deutschen Moto¬ 
rentechnik, wie 
auch die Flugtech¬ 
nik in der Haupt¬ 
sache von ihr abhän¬ 
gig ist. 


Professor Gabriel Petit und Maurice 
Wie man in Frank- Leudet veröffentlichen auf Grund 
reich Geschichte umfassender Erhebungen im „Fi¬ 
schreibt garo" eine Arbeit, in der festgestellt 

wird: Die Erfindung des Explosions¬ 
motors ist eine französische Erfindung, die auf den Namen 
Forest und Levassor fußt. Nach den Arbeiten von Meus- 
nier und Charles bleibt die Luftfahrt lange Zeit eine gänzlich 
französische Wissenschaft. Die ersten Lenkschiffe bauten 
Dupuy du Lome und Oberst Renard. 1852 baute Giffard 
einen Dampfballon mit Schraube und Steuer. Zwei Fran¬ 
zosen, Penaud 1871 und Tatin 1879, beweisen die Möglich¬ 
keit des mechanischen Fluges. Marey, durch das Studium 
des Vogelfluges, und Renard, durch mathematische Studien, 
geben die Theorie des Flugwesens. Ader und Santos Du- 
mont bauen lange vor den Wrights die ersten flugtüchtigen, 
wenn auch unvollkommenen Flugzeuge, und Henri Far- 
mann schreibt die erste Seite des goldenen Buches des 
Flugwesens. 


Neue Welt-Höchstleistungen hat der Franzose Etienne 
Poulet auf einem Caudron-Doppeldecker mit zwei Mo¬ 
toren am 17. und 18. Mai d. J. aufgestellt. Mit einem Fahr¬ 
gast erreichte er zuerst 5590 und dann 6380 m (alte Höchst¬ 
leistung von Bier 6100 m), mit zwei Fahrgästen 5590 m (Bier 
5430 m) und mit drei Fahrgästen 5860 m (Sablatnig 5250 m). 
Tags darauf erreichte er im Einzelflug 6700 m, was als fran¬ 
zösische Höchstleistung gebucht wird. 

Der französische Perrot in-Preis, der soeben gestiftet 
wurde,' soll dem Flieger zufallen, der während des Krieges 
die „interessantesten wissenschaftlichen Beobachtungen" 
macht. Stifter ist der Sohn des verstorbenen Gründers 
und Leiters des Observatoriums von Nizza. 

Der französische Rennfahrer Henri Alavoine ist als 
Heeresflieger an der Westfront gefallen. 

Die Cordilleren im Freiballon überflogen haben die 
Amerikaner Bradley und Zuloaga. Sie stiegen in chile¬ 
nischem Gebiete auf und landeten in Argentinien bei 
Mendoza am Fuße der Anden. 
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DIE „WESTDEUTSCHE LUFTFAHRER - ZENTRALE“ IN DORTMUND. 

« Eine „Blüte“ deutscher Fliegerschulen. 


In den letzten Wochen macht unter obiger Firma ein 
Unternehmen in Zeitschrilten und durch Zusendung von 
Prospekten Reklame, das, wie wir durch Nachiragen fest¬ 
stellen konnten, ein durchaus unredliches ist. Zunächst 
war es die „Erste Schwarzwälder Flieger¬ 
schul e“, die angeblich in Freudenstadt im württember- 
gischen Schwarzwald — daher der Name der Firma — 
eine „Flugzeugfabrik“ und in Wanne in Westfalen eine 
„Fliegerschule“ betrieb. Erstere bestand überhaupt nicht 
und letztere verfügte nur über derartig minderwertiges 
Material — übrigens waren auch weder Inhaber noch 
Fluglehrer im Besitze des Führerzeugnisses —, daß sich 
die recht zahlreich meldenden Schüler sehr bald zu den 
allergrößten Beschwerden veranlaßt sahen. Nachdem 
bereits die Behörden auf ihn aufmerksam geworden waren, 
wodurch ihm begreiflicherweise in Wanne der Boden 
unter den Füßen zu heiß wurde, taucht derselbe Herr nun 
mit der Luftfahrer --Zentrale in Dortmund auf. 
Der Inhaber aller dieser Unternehmungen ist ein junger 
Mensch namens Georg Weikert, der überhaupt 
keine Schulapparate mehr besitzt, da eine 
andere Firma sein ganzes, in Wanne zurück¬ 
gelassenes Inventar für 250 (zweihundertund- 
tünizig) Mark aufgekauft hat, womit sie, wie sie 
zu ihrem Bedauern erst nachträglich feststellte, dieses 
noch zu teuer bezahlt hat!!! Schon daß kein Schrei¬ 
ben dieser „Zentrale“ namentlich gezeichnet ist, läßt tief 
blicken. Was man aber aus den Zeilen der Prospekte her¬ 
auslesen kann, sei unseren Lesern zu beurteilen über¬ 
lassen, denen wir einen Auszug geben wollen. Man be¬ 
kommt aus Dortmund einen Fragebogen zugesandt, der 
u. a. folgendes enthält: 

„Haben Sie Lust, sich zum Flieger ausbilden zu lassen?“ 

„Welches Flugzeug ziehen Sie vor? Kleine Eindecker 
oder Militärflugzeuge?" (Die beide nicht vorhanden sind. 
— Die Red.) 

„Wieviel wollen Sie für Ihre Ausbildung anwenden?“ 
(Sonst ist es bei allen anderen Firmen üblich, daß sie 
selbst diese Summe bestimmenl — Die Red.) 

„Haben Sie Lust, sich technisch im Flugzeugbau aus¬ 
zubilden für spätere Stellen als Werkmeister, Obermonteur, 
Betriebsleiter, technischer Direktor etc.?“ 
(Diese letzte Frage genügte schon zur Beurteilung des 
Unternehmens!! — Die Red.) 

„Hegen Sie die Absicht, vor Ihrer Ausbildung eine 
technische Vorbereitung zu erlangen durch Besuch einer 
Luftfahrer-Akademie, die im Schwarzwald ge¬ 
gründet werden soll?“ (Hier taucht also wieder Freuden¬ 
stadt aus der Versenkung auf! Dort wird aber später eben¬ 
soviel sein wie bisher, nämlich — nichts! — Die Red.) 

„Welche Stellung gedenken Sie in der Flugzeug¬ 
industrie einzunehmen?" (Diese Frage zeigt, daß der Frage¬ 
steller es nur auf absolut unwissende Menschen abgesehen 
hat, denn i m v o r a u s kann doch kein vernünftiger Mensch 
sagen, was aus ihm wird, zumal er erst in die Flugtechnik 
auf der „Akademie" eingeführt werden soll. — Die Red.) 

„Würden Sie einem Luftflotten-Verein beitreten?" 
(Hier die Reklame mit einer guten Sache, dem Deutschen 
Luftflotten-Verein, um das Verfängliche der anderen Fragen 
etwas zu verdecken! — Die Red.) 

„Haben Sie Lust, Ihre Dienstpflicht bei einer Ersatz- 
Fliegerabteilung abzulegen?" (Auch hier dies nur als Deck¬ 
mantel, denn jemanden zu einer solchen zu bringen, ist 
die Luftfahrer-Zentrale nicht imstande, da die geeigneten 
Mannschaften nach erfolgter Ausbildung in einer Militär- 
Fliegerschule dorthin kommandiert werden. Dieser Frage 
wegen müßte sich die Heeresverwaltung einmal 
dieser Angelegenheit annehmen! — Die Red.) 

Dies sind nur einige der 26 Fragen, mit denen die 
„Zentrale“ sofort an ihre Interessenten herantritt. Bemer¬ 
kenswert ist noch folgender Zusatz: „Für Nennungen von 


Flugsportfreunden und angehenden Fliegern, besonders 
auch sportsfreudiger Damen (damit die Sache 
auch unterhaltend wird! — Die Red.), sind wir sehr dank¬ 
bar. Für Werber hat die Direktion der Zentrale Prämien 
im Werte von 30 000 M. gestiftet. 1. Preis: ein Sportflug- 
zeug (!) (wer lacht da?! — Die Red.), 2. Preis: ein 100-PS- 
Flugmotor, 3. Preis: Freistelle als Flugschüler und 20 ver¬ 
schiedene hohe Preise.“ Auch fehlt in dem Begleitschreiben 
der Hinweis auf die hohen Gehälter nicht, wie dies 

bei Anpreisungen solcher zweifelhaften Firmen üblich 
ist: „Im zivilen Verhältnis finden Herren, die sich 

auf Grund ihrer Vorschulung und Praxis beispiels¬ 
weise als Fluglehrer, Chefkonstrukteur, Chefpilot, 
Schaupilot (?!) oder als Vertreter von Flugzeug¬ 
fabriken eignen, glänzende Stellungen, denn erste Firmen 
bezahlen solche Tätigkeit gut, und zwar mit Monats¬ 
gehältern von 1800 bis 2000 Mark.“ 

Ein Passus, der auch der Militärverwaltung 
Anlaß zum Einschreiten geben sollte, ist der fol¬ 
gende: „Ein Zwang zum Heeresdienst als Flieger besteht 
natürlich nicht, da wir nur ein freiwilliges Flieger¬ 
korps haben.“ 

So können wir nur dringend davon abraten, irgend¬ 
welche Verbindungen mit diesem Unternehmen einzugehen, 
das es in der Hauptsache auf unbemittelte und unerfahrene 
junge Leute abgesehen zu haben scheint, die, von den 
Taten unserer Flieger angeregt, sich auch diesem Beruf 
widmen wollen. Es wäre uns willkommen, wenn diejenigen, 
die mit diesem Unternehmen schlechte Erfahrungen ge¬ 
macht haben, uns dies zum Zwecke der Mitteilung an 
solche, die uns darüber befragen, unterbreiten wollten. 
Wir besitzen bereits genügendes Material über die Dort¬ 
munder Firma und behalten uns weitere Veröffentlichungen 
vor, da wir dies dem guten Namen des deutschen Flug- 
wcccns nur schuldig sind. 
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Bücherschau / Industrielle Mitteilungen 


BÜCHERSCHAU 


Das Jahrbuch 1916 des Kaiserlich Königlich Oester- 
reichischen Aero-Clubs ist wiederum außerordentlich inhalts¬ 
reich und interessant. Es enthält zunächst den General¬ 
versammlungs-Bericht des Clubs und eine Uebersicht über 
das Clubjahr 1915, wobei der auf dem Felde der Ehre ge¬ 
fallenen Clubmitglieder ausführlich gedacht ist. Daran 
schließen sich Angaben über Gliederungen der Kommissionen, 
der Bedingungen zur Erlangung der Führerzeugnisse des Clubs, 
Verzeichnisse der Flugzeug-Führer usw., wertvolle Rekord¬ 
tabellen aller Art, eine ausgedehnte Freiballon-Abteilung, 
Aufsätze über das Luftrecht* und den Luftverkehr an. Ein 
besonderer Abschnitt beschäftigt sich mit den k. und k. 
Heiden zur Luft, den Opfern des Krieges, den deutschen 
Fliegerhelden, den Taten der Zeppeline und dem Flugzeug 
im Kriege. Ein Clubmitglieder-Verzeichnis beschließt das 
hübsch illustrierte Buch. 

INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 

Motorenfabrik Oberursel. Zur Erträgnissteigerung bei 
der Motorenfabrik Oberursel wird im Geschäftsbericht 
von der Verwaltung u. a. ausgeführt: Wir haben im ab¬ 
gelaufenen Geschäftsjahr fast ausschließlich für die Hee¬ 
resverwaltung gearbeitet. Die erforderlich gewor¬ 


denen und zu hohen Preisen ausgeführten Neubauten sowie 
die neuangeschafften Maschinen, Werkzeuge und Spezial- 
einrichtungcn haben wir, da es sich um Kriegsaufwendungen 
handelt, aus dem Betrieb gedeckt. Auch die bisherigen 
Baulichkeiten und maschinellen Einrichtungen waren in¬ 
folge des sehr angestrengten Betriebes einer besonders 
starken Abnutzung unterworfen, so daß wir hierfür ent¬ 
sprechende Abschreibungen in Ansatz bringen mußten. Die 
Abschreibungen stellen sich auf 369 158 (293 639) M.; ferner 
wurden 300 000 (200 000) M. auf Debitoren zurückgestellt. 
Es verbleibt danach ein ausgewiesener Reingewinn 
von 1 566 316 M., der fast viermal so groß ist 
wie der vorjährige von 392 864 M. Dabei ist der 
wirklich erzielte Reingewinn noch wesentlich höher ge¬ 
wesen; denn die Kriegssteuerreserve ist bereits vor Fest¬ 
stellung des Gewinns abgezogen und — ohne zahlenmäßig 
angegeben zu sein — unter Kreditoren verbucht worden. 
Das Dividendenerfordernis beträgt 787 500 (270 000) M. 
Die Tantiemen sind mit 278 419 (64 175) M. diesmal größer 
als die vorjährige Dividendenausschüttung. 203 057 (52 689) 
Mark werden auf neue Rechnung vorgetragen. Die Aus¬ 
sichten für das laufende Jahr werden als gut bezeichnet. 
In der Generalversammlung wurde der ent¬ 
sprechende Anteil der Tantiemen der Unterstützungs¬ 
kasse für Flieger überwiesen und der Abschluß, 
insbesondere die Verteilung der Dividende von 
25 P r o z. nebst 10 Proz. Bonus, genehmigt. 


J3artfcef*£ctapparatc 

Dculsche dualifäis -Werhseutfe 

Beschlätfnahmefreie 


für Bensol und Bensm 
jchiiiE-^ Marke 


Gustav fiartbd 

Fabrik für Löf -Heiz • und 
Kochapparafe 

T)resdcn-JU9 <B.e. 


Spezialität: 

Ia verz., hochfester 


für Luitfahrzeuge aller Art. 

Ia Röslsuer Oesenspiralen. 

Ia Röslauer Drahtseile und Kabel. 
Zuverlässigste Qualitätsware ersten 
Ranges. 

Stahl-Drahtwerk Röslau 

in Röslau (Bayern). 


für den Jahrgang 1915 

„Deutsche 
Luftfahrer - 
Zeitschrift“ 

sind für M. 2.20 zuzüg¬ 
lich Porto erhältlich 

Klasing&Co. G.m.b.H. 
Berlin W 9 


Deutsche Film-Erzeugnisse 

Höchstempfindlich • Farbenempfindlich • Lichthoffrei 

= Achten Sie auf die blau-gelben Kartons = 

„Agfa" -Rollfilme 

nicht rollend 

4:6.5, 6:6, 6:9, 6,5: 11, 8: 10,5, 9 : 9, 8 : 14 cm 

„Agfa“-Filmpacks 

Patentiert 

4,5:6, 6:9, 8 : 10,5, 9:12, 10 : 15 cm 


Durch Photohändler jederzeit lieferbar! 

= Entwicklung am besten mit „Agfa“-Rodinal = 

Gelbe „Agffl“-Preisllsie 1.6.1916 (Kriegsausgabe) 

durch Photohändler oder durch 

„Agfa“, Actien-Gesellschaft für Anilinfabrikation, Berlin SO 36 


„Agfa” 

Filmpack 

zup Tageslicht ladung 
for Daylighfloading 
pourChargement en plein jour 
Patentiert 
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Johannisthal 


die Zentrale 


der deutschen Flugzeugindustrie 



Baugelände für Flugzeug-, Automobil- und Maschinenfabriken 
mit und ohne Benutzung des Flugplatzes. Eigene Industrie¬ 
bahn angeschlossen an den Bahnhof Niederschöneweide- 
Johannisthal, auch für Stückgut in gewöhnlicher und 
Eilfracht. Gute Arbeiterverhältnisse infolge bevorzugter 
Lage zu den Arbeiterquartieren Groß - Berlins. Täglich 
134 Züge nach den Stadtbahn-Stationen, dem Potsdamer 
und Görlitzer Bahnhof sowie elektrische Straßenbahn. — 
Niedrigste Einkommen- und Gewerbesteuersätze Berlins 
und der in Vergleich zu ziehenden Industrievororte. 


Auskunft erteilt 


Terrain • Aktiengesellschaft 

am Flugplatz 


Johannisthal - Adlershof 


Fernsprecher: 

Oberschöneweide 231—232. 899. 


Berlin-Johannisthal, 
Sternplatz 5/6. 
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Mn 


99 W < 


iiiimtniiiiiiilli®* 


Peter & Saß 


Markus-Hof Berlin O Krautstr. 4/5 


Propeller 

für Jeden Motorentyp 


Absolut erstklassiges Fabrikat 

Von den maßgebenden Stellen glänzend begutachtet 

Allerhöchste Leistung 

Eintrittskante unter D.R.G.M. Nr. 36399 eingetragen 


Warnung 

wegen 

Patentverletzung! 

Wir hatten schon verschiedentlich Veranlassung, vor einer 
Verletzung unserer Deutschen Reichspatente Nr. 222, 960 und 
Nr. 224, 284 zu «amen. Durch diese Patente ist die Benutzung 
eines aus einem Gemisch von Alkalichlorden mit oder ohne 
Zusatz von Fluorveibinduttgen bestehenden Pulvers zum autogenen 
Schweiften von Aluminium geschützt. Nach dem rechtskräftigen 
Urteil des Königinnen Obeilandesgerichts Frankfurt a. M. be- 
schrftnkt sich der Schutz unserer Pa'enie nicht auf die angegetene 
Zusammensetzung des Schwtißpulvers 

Die Bedeutung unserer Patente besteht 
vielmehr nach diesem Urteil allgemein ln 
der Verwendung der wasserfreien HaloId> 
salze der Alkalimetalle, gleichgültig, ob 
In einer Mischung oder ohne eine solche. 

Das zur Ausführung des Verfahrens erforderliche Fluß mittel 
(Schweißpaste, Pulver) wird von der Patentinhabern ausschließlich 
an Lizenznehmer abgegeben. 

Wir warnen hiermit vor der Benutzung eines jeden Schweiß¬ 
pulvers zum autogenen Schweißen von Aluminium, sofern nicht 
durch zweifelsfreie Analyse nachgewiesen ist, daß das betreffende 
Schweißpulver wtder ein Gemisch von Alkalichloriden noch wasser¬ 
freie Haloidsalze der Alkalimetalle überhaupt enthält. 

Die Vetwendung von Aluminiumfabrikaten, welche unter 
Anwendung des Verfahrens nach den genannten Patenten herge¬ 
stellt sind, ist gleichfalls als Patentverletzung zu betrachten. 

Lizenzen können noch vergeben werden. 

Zürich (Schweiz), den 27. Juli 1916. 

Aktiengesellschaft für Autogene 
Aluminium-Schweißung. 
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Der Krieg in der butt 

Preis broch. 60 Pfg. Porto 5 Pfg. Zu beziehen von 

Klaslng & Co. Q. m. b. H , Berlin W. 9, Linkstraße 38. 


<i. A. Schütz, Wurzen 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschifffahrt 


ortsfest und fahrbar 


Bisher 

geliefert 

über 

60Anlagen 

an in- und 
ausländische 
Heercs-Ver- 
waltungep, 
über 265 
WasserstofF- 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 
pressoren 
überhaupt. 


Leipzig 1913 t Turin 1911: 

Goldene Medaille Medaille des Ehrendiploms 


& ^ 


<5 


D.R. P. 




Propeller 

mit bes'em Wirkungsgrad, 

größter Betriebssicherheit 

♦ 

. . Kein Verzie en der Flügelblätter iiiunm 

Gegen Witterungseinllüsse unempfindlich 

..ETA” Gesellschaft m.b.H. 




Berlin SO 33 

Schlesische Straße 26 

(Industrie-Haus) 




Alfred Römer & o» 


Berlin SO, Adalbertstraße 9 

Tel.: Moritzplatz 14913 


Spezialfabrik für 

BrennstoffbehBlter und Auspufftöpfe 


— 2D.R.G.M. — 

Ständiger Lieferant der Heeresverwaltung und 
vieler Flugzeugfabriken. 


Axial-Propeller 


llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll 11 TI I Hl I Hl 


Axial-Propeller 


■iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinniiTiTTniiiniiiiiiiin^iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiB 


die zuverlässigste Luft¬ 
schraube der Gegenwart 


A * 1 zeichnet sich durch eine 

/AXlul hohe Oekonoinie aus 

A J1 gewährleistet dank be- 
/AXiCll sondercr Konstruktion 
einen vibrationsfreien 
Lauf 

Axiöl ZC * 0t ^ esten 


AxiahPropellerfabrikG.m.b.H. 

Berlin O 34 / Frankfurter Allee 307 
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RLSCHKE 


AtSCHUt' 


RfStim 


Schutz« 


Marke 


k Lujf 
^Schraube 


(krystallklar)-zum Glätten (krjstallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und fa blose 
Ueberzüge auf 

Flugzeug Tragf l ächen 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oei und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar, hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik LiJLi Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackschmidt 


Kapok in 12 V* und 25 kg-Säcken 

Steppkapok, Kapoksteppstoff 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke, Rathenow. 

Gute Neuerung oder Idee fl 111 m in iIIIII- 

im Flugwesen wird käuflich MIUIIIIIIIUIII 

bezw lizenzweise übernommen. * * " ■■■ ■ ■■ m mmm 

stein & Vogler A. G. Hamburg. Hartlot und Schweißpulver 

- ln vorzüglicher Qualität liefert 

lmerate]»„D.L.Z. Ilm Erfolg! Bg.Cammerer, Oberstein a.Nahe. 


Spezialfabrik mr Kühler 

Oel~, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien für Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. ^ Spezialität: Druckbehälter 
für Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersatzteile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neuköiir» 

Bergstraße 132. - Tel.: Neukölln 1Q20 


Ce—We—Es Präparat 

(wasserhell) - zum Imprägnieren und Spannen - (wasserhell) 


ergibt in Verbindung mit 

Ce—We-Es Glasur 


IE 


Fran* Reschke m ü b c H iff 

BERL1M S536 KotttmsserUfo 1 


«t&CMM. 


Material für Fluszeu 


Stahlrohren, Stahldrähte, 
Stahlseile, Spannschlösser, 
Seilrollen, Ösenspiralen, 
Gashebel, Stellhebel, Spiegel, 
Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke usw. 


SIECKE & SCHULTZ 

BERLIN SW. 68. 

gegr. 1869. 
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Polckmanite 

BibHothck^^yiu^n^cscn 

Soeben erschien: 

Bd III: Der Eindecker und sein Bau, von C. W.-Vogelsang. 

Mit 46 Abbildungen und 4 Konstruktionstafeln M. 2,50 

Ferner empfehlen: 

Bd. I: Rupp-Rosensteln, Fliegerschule, 2. Auflage . . . M. 2,80 

Bd. II: Vogelsang, Der Flugmotor.M. 1,80 

Bd.IV: Sohn, Der Flieger und sein Flugzeug.M. 2.80 

Bd. V: Vogelsang, Vergaser und ZOndapparate . . . . M. 1,40 
Bd.VI: Koch, Störungen bei Flugmotoren, Ursache und 

Abhilfe.M. 1,20 


Verlag C. J. E. VolcKmann Nachf., G. m. b. H. 

Berlin-Charlottenburg 2. 



Zubehör«Werkzeuge«Parkbedarf 

Lager aller Bedarfsteile 
Eigene Sonder-Konstruktionen 



'llheme Gedenktaler neeriunre 

Neu: Taler auf lmmelmann und Böhlke Abbildungen kostenlos! Stück Mk. 5.— 
Mit Oehr und Ring, oxydiert, das Stück Mk. 5.25. als Brosche, oxydiert, das Stück Mk. 5.50 


iMiirer! 


1. Chr. Lauer «ISÄ .2 


MUnzprägeanstalt «a'S 


Anzeigen 


ln der W D. L. Z.“ 

haben stete 
guten Erfolg 


Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


S.K.F. Universal - Schlauchbinder 


D. R. G. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, Wrttbg. 
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Eindecker • Doppeldecker 

Type Schneider 

sind bekannt als erstklassige Flugzeuge 
Höchste Schnelligkeit :: Größte Stabilität 


Auf LV CI - Flugzeugen 

wurden siegreich bestritten 

Prinz Heinrich-Flug 1914 
Ostmarken-Flug 1914 
Dreieck-Flug 1914 (Vorgaberennen) 


Eigener Flugplatz und Fliegerschule in Köslin (Pomm.) ♦ Fliegerschule in Berlin-Johannisthal 


IMiMauM WM 


Fernsprecher: Ober- 
sohöneweide 430, 431 




Johannisthal 












Aviatik-Flugzeug, das siegreiche Kriegsflugzeug 

Automobil und Aviatik Akt.-Ges 

Leipzig-Heiterblick 
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Verantwortlich Ifir den Schriitleitungs-Teil: Ernst Garleb, Berlin-Wilmersdorf, und Ingenieur Julius Küster, Berlin-Friedenau, für den Anzeigenteil: 
A. R. F. Rahn, Berlin - Schöneberg. Eigentum des Deutschen Luftiahrer - Verbandes, Berlin - Charlottenburg. Verlag: Klasing & Co., G. m. b. H. 
Berlin W. 9. — Dmclt: Gutenberg Druckerei und Verlag G. m. h. H., Berlin S. 42. Oranfenstrafie 140/42. 


-MOTORENWERKE 


















AUTOMOBILE». FLUGMOTOREN 

BENZ & CIE. 

RHEINISCHE AUTOMOBIl-u MOTOREN FABRIK ArC. MANNHEIM 


LFHM AHM 

.srt cli r-t . 
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Amtsblatt des Deutschen 
Luftfahrer Verbandes 



(Kilophot G. m. b. H., Wien.) 


Der erfolgreiche k. u. k. Marineflieger, 
Linienschiffs-Leutnant Banfield, in seinem Flugzeug vor dem Sfart. 


Verlag Klasin£&Co.,G.m.b.H.,Berlin W9,Linkslr. 58 


20. Jahrgang 


Berlin, den 20. September 1916 


Nummer 17/18 
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VERGASER 







£ibf bei kühnen 

LuÄan^riffen durch seine unbedingte 
Zuverlassi^keii das Gefühl der Ruhe und 
Sicherkeif in hochsfem Maße 


ZENITH-VERGASER- GESELLSCHAFT 

MIT BCSCHRJCNKHER HATTUNd 

JBEH&LEN- HMJENSEE • 

_JOACHIM-FRIEDRICH-ST. 37 


5 \ 



FLUGZEUGWERKE m.b.H 

SCHWERIN/Meckl. 
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„Hotr 

Fahrttachometer 

Zum Messen der 
relativen Geschwindigkeit 
des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft 

D. R. G. M. 

Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der relativen Fahrtgeschwindigkeit, der Motor¬ 
drehzahlen und der Windgeschwindigkeit! auf der Erde. 

„HOLU“ 

Tachometer und Tachographen 

tür 

Motordrehzahlen. 

(Erstere ln verschiedenen Größen, auch zum Einbau in die 


Instrumententafel.) 


HainsWindhoff 




fmm 


Berlin - 5chöneberg. 


VON 

LOE 

WE 


Für die Flugzeugindustrie 


Protol-Imprägnierung, ges. gesch. 
Fla ch enüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 


S.H. COHN 


Farben- und Lackfabriken 

w3G£m Berlin-Neukölln """ÜÜÄ 


Franz Sauerbier, 

Berlin SO 36, Forsterstr. 5/6. 


Dr. Th. HORN, 

Leipzig 7. 














F. A. Solist • Hamborg 15 

Holzimport 

Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen 
Lieferant der meisten Luftschiff- und Flugzeug- 
itiiiiiiitiiuii fabriken des In- und Auslandes iiimiimiiui 


= Barographen = 

sowie simtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier¬ 
instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26,Oranlen8tr.20 


Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 


AbTLPROPELLEßBAU'WEftK'SCrlKcUDITZ 
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fünfte MricflöcmkilK 

5°/» £>eutfdje 9ieidj8anleilje, anfünbs« ms 1024 . 

47>7» S)eutfc^e ^eidjäfdjajjantoeitungen. 

3*« Söefhrcttiiitg ber bttrch beit Shrteg etttmchfenen Olndgabett toerben toeitere 
5*/o ®$ulbberförettiuttgett bed 9fefchd «ab 4 1 /*'/« 9fei<$$f$aJ;antt>eifisngen hiermit jnr 
öffentlichen Zeichnung aufgelegt 

$>ie <&chulbbetfchreibungen finb fettend bed fReit^d bid $uut 1« Oftober 1924 nicht 
ftinbbar; bid bahin fnnn alfo auch iljr 3indfnff nicht h^abgefeht toerben. Sie Inhaber 
fönncn jeboch über bie ^chulböerfchreibungen tote über jebed anbere 28ertyahier jeberjeit 
(bnrch ©erfnuf, SSerbfänbung ufto.) Derfiigen. 

1 . «imahme. 3etdinutt(j$fitc0e ift bie Oicidjöbnnf. 3 eic ^ nun 9 en derben 

fieKtv. 

Don 9nontag, ben 4« September, bid ^onnerdtag, ben 5. Oftober, mittagd 1 Uhr 

bei bem Kontor ber föeidjShauptbanf für SSertpapiere in Berlin (©oftfdjecffonto ©erlitt 9tt. 99) unb 
bei allen 3to c t0anftalten ber SfteichSbanf mit ftaffeneinrtchtung entgegengenommen. 2>te 
3eichnungen fönnen aber auch burdj Vermittlung 

ber ftöniglidjen ©ccljanblung (©reufeifchen ©taatSbanf) unb ber ©reufeif djen Eentral-©enoffen- 
f dj af tsf af f e inVerlin, ber königlichen §auptbanf in Nürnberg unb ihrer 3*üeiganftalten fotoie 
fämtlicher beutfchen ©anfen, ©anfierS unb ihrer gilialen, 
fämtlicher beutfchen öffentlichen ©parfaffen unb ihrer Verbftnbe, 
jeber beutfdjen SebenSverfidberungögefetlfdjaft, 
jeber beutfchen krebitgenoffcnfchaft unb 

jeber beutfchen ©oftanftalt erfolgen. Söegen ber ©oftgeichnungcn fielje 3^ff c ^ ?• 

3et<hnungSf cheine finb bei allen Vorgenannten ©teilen gu haben. &ie 3cid)nungen fönnen aber aud) 
ohne Vermcnbung Von 3 c i<*)nungSfcheinen brieflich erfolgen- 

2>* c ^ e ^ 8an ^ c ^ c tft * n @tücfcn S u 20000, 10000, 5000, 2000, 1000, 500, 200 unb 100 Stfarf mit 
SinSfdjeinen, gafjlbar am 1. 8lpril unb 1. Dftober jebeS Jahres, auSgefertigt. £)er 3tnf cttIa uf beginnt am 
1. Slpril 1917, ber erfte SinSfdjein ift am 1. Dftober 1917 fällig. 

£ie ©chafcanmeifungen finb in 10 ©erien eingeteilt unb ebenfalls in ©tücfen gu 20000, 10000, 
5000, 2000, 1000, 500, 200 unb 100 3J?arf, aber mit SinSfcheinen, gahlbar am 2. Januar unb 1. 3uli jebeS 
Jahres, auSgefertigt. $)er 3^ n ft nl auf beginnt am 1. Januar 1917, ber erfte 3taSfd)ein ift am 1. 3uli 1917 
fällig. Speicher ©erie bie eingclne ©chafcantveifung angehört, ift aus ihrem Xejt erfichtlich. 
oiudiofung. 2)te Tilgung ber ©chafcantoeifungen erfolgt burdh SluSlofung von je einer ©erie in ben fahren 1923 bis 

1932. 2>ie SluSlofungen finben im Januar jebeS Jahres, erftmalS im Januar 1923 ftatt; bie Vücfgahlung 
gefchieht an bem auf bie SluSlofung folgenben 1. 3uli. 2)ie Inhaber ber auSgeloften ©tücfe fönnen 
ftatt ber ©argahlung Viereinhatbprogentige bis 1. 3ult 1932 unfünbbare ©djulbVerfdjrei* 
buttgen forbern. 

i. acfthmm«« ®er 3cichnungSpreiS beträgt: 

für bie 5°/ 0 Veid)Sanleihe, toenn ©tücfe Verlangt toerben. 98 ,— 9ftarf, 

„ „ 5°/o „ toenn Eintragung in baSVeidjSfchutbbuch mit 

©perrebiSgum 15. Dftober 1917 beantragt mirb 97,80 SJfarf, 

„ 4 1 / 2 °/o VeichSfchapanmeifungen.. 95 , — 9Äarf 

für je 100 ütfarf 9?enntveri unter Verrechnung ber üblichen ©tücfginfcn (Vgl. 6 )- 


($ortfchung umftcbenb.) 
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4. AttitUung. 
Otwfelvnfl. 


8. «tau 
acdwnatn. 


8. eticfetnfcn. 


7. 

nsngtn. 


©er 


Tic 3utcilung finbci iuulichft baU> nad) bcm 3eidW u ng s W u fe ftatt. Tie bis gur 3uteilung fd)on 
bejahten Beträge gelten als boll gugeteilt. Snt übrigen entfefjeibet bie 3 c ^nungSftelTe über bie $öhe ber 
3utcilung. Bcfonbere Siinfdjc wegen ber Stüdfelung finb in bem bafüc borgefehenen Staunt auf ber 
Borberfcite beS 3 c * ( *) nun 9 s f c ^ cine8 angugeben. Serben berartige Sünfdje nid}t gum HuSbrucf gebracht, fo 
wirb bie Stücfelung Don ben BcrmittlungSfteflcn nach ihrem ©rmeffen borgenommen, späteren Anträgen 
auf Hbäubcrung ber Stücfelung fann nicht ftattgegeben werben *) 

3u ben Stüclen bon 1000 SHarf unb mehr werben für bie tReid)$anlcihe fowoljl toie für bie Schafeanweifungen auf Antrag 
uoiu SReichSbauf*Tirettorium auSgcftellte 3b)ifcfjcnf(beine auSgcgeben, über beren llmtaufch in etibgültige Stüde bas 
(Srforberlicbe fpätcr öffentlich befamrtgemad)t wirb. Tie Stücfc unter 1000 9Rarf, 311 benen 3trifchenf cheine nicht borgefehen 
finb, werben mit größtmöglicher Bcfcfileunigung fertigncfteUt unb borauSfidjtlich im gebruar n. 3. auSgegeben werben. 

Tie 3^d)ncr können bie gegetchncten Beträge bom 30. September b. 3- an boH besagen. 

Sie finb berpflid)tct: 30°/ 0 beS 3 ugeteiltcn Betrages fpätcftenS am 18. Dftober b. 

20°/ ö „ * „ „ „ 24. Sßobcmber b. 3 .. 

25°/ 0 „ „ ,, „ „ 9. Januar n . 

2^/0 " h » tt h 6. gebruar n. 3 . 

gu begabten, giübere Teilgablungen finb gitläffig, jebod) nur in runben burd) 100 teilbaren Betrögen beS 
SRennwcrt*. ?lud) auf bie ficineu Segnungen finb Tcitgahlungen jebergeit, inbcS nur in runben burdj 100 
teilbaren Beträgen be§ 9ieunWcrtS geftattet; bod) braudjt bie 3<*fjhmg erft geleiftet gu werben, wenn bie 
Summe ber fällig geworbenen Teilbeträge wcnigftcuS 100 Bear! ergibt. 

Beifpiel: G4 tn&neu alfi? fpdtjftrnl sagten: £"'c 3eid)iicr von M 3X>: m 100 am 24. 9topem&«r ( Jb 100 am 9. 3anuat, M 100 am 6. gebiuar; 

„ . . J6 200: jt> 100 am 21. «Roprmber, v 100 am 6. gebruar; 

* . . ,16 1 J(): J6 100 am 6. Februar. 


Tic 3<*t)tung h<** bei berfelben Stelle gu erfolgen, bei ber bie 3ci$nuttg angemclbet 
worben ift. 


Tic im £aufc befinblidjen lmbergiuSlichen Schabfdictne beS SRcidjS werben — unter Hbgug bon 
5°/o TiSfont bom 3ot)IungStage, früheftcnS aber bom 30. September ab, bis gum Tage ihrer gfättigfeit — in 
3al)lung genommen. 


Ta ber 3tnfenlauf ber föeicßSanleihc erft am 1 . Hpril 1917, berjenige ber Schafcanmeifungen am 1 Januar 
1917 beginnt, werben bom 3 a bf un 9 § * a Ö c > früheftcnS bom 30. September 1916 ab, 

a) auf {amtliche 3 a hl un 9 cn für 9tcid)Sanleihe 5 °/ 0 Stüdginfen bis gum 31. SKörg 1917 gugunften 
beS 3eid)nerS bei rechnet, 

b) auf bie 3<*hton9 cn für Sdjafcanwcifungen, bie bor bem 30. Tegember 1916 erfolgen, 4 1 /* °/ 0 Stüd- 
gin;cn bis bahin gugunften beS 3 ci( h ncrS bcrrcchnet. Huf 3<*$Iungen für Schafcanroeifungen 
nad) ^em 31. Tegcmber hat ber 3cidjner 4’/ 2 °/ 0 Stücfginfen bom 81. Tegembcr bis gum 3ahiungö- 
tage gu entrichten. 


©cifpiel: Bon bem in 3Üfcr 3 genannten Kaufpreis gehen bcmnach ab: 


1. 6ei ©cglcidjimg Uon9ici«S» i a l 5i | ä “^ 
nl,leil > c .| lemBet 

b) am j 
18. 0 U 
tober ! 

c) am 
| 21.9to* 

; beinber 

11. bei Begleichung bon 

fReichSfchafcanmei* 

fungen . .. 

d) bis gum 
30. Sep* 
tember 

e) am 
18.01* 
tober 

f) am 

24. Wo* 
bember 

5°/o Stüdginfen für 

1H0 Tage 

162 Tage 

126 Tage 

4 , /*°/o Stüdginfen für 

90 Tage 

72 Tage 

36 Safle 

Tatfacblich gu ( Stüde 

2,Bo «/o 

2,25 0 0 

1.76»/« 

Tatfachlich gu gählenber 
Betrag alfo nur.... 

1,12* % 

0,90% 

0,45% 

96,60 °/o 

95,75% 

9K.25 % 

03,87*»;. 

94,10 > 

94,55% 

gählenber Be* für <8chulbbuch*j 
trag alfo nur leiutragung 

95,8ü °/o 

95,55 °/o 

1 96,05 % 


Bei ber 9tei<b$anieihe erhöht fich ber gu gahlenbc Betrag für iebe 18 Tage, um bie fich bie ©ingahlung weiterhin berfAiebt, 
um 25 Pfennig, bei ben Schavan weif ungen für jebe 4 Tage um 5 Pfennig für je 100 9W. Nennwert. 


Tie Boftanftalten nehmen nur Segnungen auf bie 5 °/ 0 9iei<hSanIeihe entgegen. Huf biefe 
3cid)nungen fann bie BoCtgahlung am 30. September, fie muß aber fpäteftenS am 18. Dftober geleiftet 
werben Huf bis gum 30. September getriftete BoHgaf)lungen werben 3* n f c n für 180 Tage, auf alle 
anbern Bodgahlungcn bis gunt 18 . Dftober, and) wenn fie bor biefem Tage geleiftet werbcu, 3f°f cn für 
162 Tage bergütet. (Bergl. 3^ffer 6 Beifptele I a unb I b.) 


*) Die ftiigetdlteti Stürfe merben auf Sntrag Oec 3«i«h«er t>oit bem Äontoc ber SReichS&auptbanf für Söertpapiere in Berlin nach Walgabe 
feiner für bie $ieberlegung gelt.nbcu Bebingungen 614 &um 1. Cftober 1917 PoUftAnbig foftenfrei aufbetvaprt unb Permaltei. Sine Sperre 
wirb bureb biefe iRieberlegung nicht bebingt; ber 3ei<hH«r fann fein Depot Jeberaeit — auch ®or «blauf biefer grift — auniefnehmeu. Die 
»on bem Äontor t»ir fßertpapiere auögefertigten Depetfcheine »erben pon ben Dar(e&n4raffen »ie bie Wertpapiere felbft beiiebeiu 


lin, im Huguft 1916. 


9teid)Sbanf*3)ireftorium. 

$abcnftein. b. Örimm. 
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L«g«r Präzisions - Stahlrohren ,0 " r ' nd "' 


zogenen, nahtlosen 


Abmessungen: 


6x1 7x1. 8x1—8x2, 9x1—9x2. 10x1-10x2,5. 12x1-12x2, 13x1-13x1.5. 14x1—14x3. 15x1—15x3. 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1- 

20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x 4, 30x1-30 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1-34 x 5. 35x1-35 x 5. 36x1-36 x 4, 
38x1-38 x 5, 40x1-40 x 5, 42 x 2-42 x 5. 44 x 2-44 x 5, 45 x 2-45 x 6 48x1.5- 48 x 5, 50 x2- 50 x 5, 52 x 2-52 x 5, 55 x 2.5-55 x 5, 60 x 2—60 x 5 mm 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Siederöhren, geschweißt und nahtlos. VerbindungsteHe, glatt und mit Rand -f 0 F +. 
Gußeiserne Röhren fUr Qas, Wasser und Dampf. Ausrüstungstelle. Assschußröhren filr Einfriedigungen, Pumpen usw. 


f L. WEIL & REINHARDT, MANNHEIM 

FernsDrecher: 6800—6805 / Drahtnachrichten: „Hafenkanal“ 



Bergische Stahl-Industrie S:S: 

Werksgründung 1854 GußstahlfabHk Remscheid Werksgründung 1854 


Generalvertrieb: Düsseldorf (Hansa-Haus). Fernsprech-Anschluß: Nr.5957,8756 u.8757. Telegr.-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für die Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 

















































ZEISS 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 

der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 


£fiRLZEis$ 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


JEJNA 


liefert billigst 

Ewald Seiler, Priebus. 

Ovale Stahlrohre 

nahtlos kalt gezogen, 
93x31x1,5 
93 x 33x1 
90 x 35x1.5 
90 x 50x1,5 
90 x 26x1 
90x25x1 
80 x 30x1 
80 x 26x1 
80 x 22x1 
55x32x1 
90 x 33x1.5 
60 x 34x1,5 

hat preiswert abzugeben 

Hannoversche Waggonfabrik 

Abteil. Flugzeugbau 
Hannover-Linden. 


i „Pfeil“- 


D. R. P. angemeldet • (System Läufer) 
Die technisch vollendetste Benzin- 
= kontrolle der Gegenwart 
Amtlich vorzüglich begutachtet! 
Lieferanten für Heer und Marine 


Huttenlocher&KrogmannG.m.b.H. 


Berlin SW 68 


Kostenlos 

für Liebhaber der Photographie 

Dr. N. Andresen’s Schriften: 

„Ueber farbenempfindliche und lichthoffreie Platten“, 

,.Ueber photographische Entwickler", 

„lieber photochemische Hilfsmittel“, 

„Winke für die Blitzlichtphotographie“ 

Ferner 

Blaue „Agf a“-Preislisten 1916 (Kriegsausgabe) 

Durch Photohindler oder postfrei vom Verlag: 

„Agfa“, Berlin 10 36, Adiio-Msdult fit Ail-Milioi 


Entwickler 

Hilfsmittel 

BlllzllcHtartlkel 


Cf = Platten 
= Rollfilme 
= Filmpacks 


Agfa 


durch Photohändler 1 


BREElSßCO 

DE Rin N 


tign 

- HIHIHI llllllllif 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STABEISEN-IAGER 

GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL I 9 IO-LEIPZIG 191s- MALMÖ 1914 -LEIPZIG 1914 

% t 
























Deutsche 

Luflfahrer-Zeiischrifl 

Begründet von Hermann W. L. Moedebeck 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer "Verbandes 

Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug-Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller 
XX. Jahrgang 20. September 1916 Nr. 17/18 

Inhalt des Heltes: Zeichnet die fünfte Kriegsanleihe! 241. / Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 
242—244. / Fliegerangriff auf Triest (ilL) 245—247. / Notizen 247. / Das Wassersport-Flugzeug von 
Vincent Astor (ill.) 248—249. / Türkische Kriegsflieger (ill.) 250—151. / Notizen 251. / Die Sturtevant-Flugmotoren (ill.) 
252—254. I Notizen 254. / Stärke, Tätigkeit und Verluste der Lenkballonflotten unserer Feinde (ill., Schluß) 255—256. 
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gricfrnet die fünfte Rrieggonleifrel 

©er $rteg ift in ein entfdpelbenbeS ©tabium getreten. ®te Qlnftrengungen ber 
fteinbe paben ipr Sjöcpftmap erreicht. Obre Qapt ift nodj größer getoorben. QBeniger 
als Je bürfen ©eutfdplanbs Kämpfer, braunen tote brinnen, jept nacplaffen. Qtocp 
müffen alle Grafte, angefpannt bi« aufä Stuperfte, eingefept toerben, um unerfdpüttert 
feftauftepen, toie btsper, fo auep im ©oben beS napenben ©nbfampfeö. Qlngepeuer finb 
bie Qlnfprücpe, bie an ©eutfdplanb geftettt toerben, in Jeglicper Htnficpt, aber ipnen mup 
genügt toerben QSir müffen ©ieger bleiben, fcpledptpin, auf Jebem ©ebtet, mit ben 
QBaffen, mit ber ©edpnlf, mit ber Organifation, nidpt aulept auep mit bem ©elbe! 

©arum barf pinter bem getoaltigen ©rfolg ber früperen &rieg£anfeipen ber ber 
fünften nidpt äurücfbleiben. QKepr als bie biSpertgen tolrb fie mäpgebenb toerben für 
bie fernere ©auer öe3 Krieges; auf ein finanzielles ©rfdplaffen ©eutfcplanbS fept ber 
ftetnb grope ©rtoartungen. QlebeiS Qeidpen ber ©rfdpopfung bei uns toürbe feinen QKut 
beleben, ben $rieg berlängern. Qeigen toir ipm unfere unoerminberte ©tärfe unb @nt- 
fdploffenpeit, an ipr müffen feine Hoffnungen aufdpanben toerben. 

QKit Qtänfen unb kniffen, mit QfcedptSbrücpen unb ‘JMaefereien füprt ber fjeinb 
ben SSrleg, Heucpelei unb 2üge finb feine QBaffen. QKit parten ©dplägen anttoortet ber 
©eutfdpe. ®ie Qeit ift toieber ba ju neuer $at, p neuem ©dptag. QBieber toirb ganj 
©eutfdplanb^ $raft unb QBitte aufgeboten. deiner barf feplen, Jeher mup beitragen mit 
allem, toa$ er pat unb geben fann, bap bie neue ÄrtegSanleipe toerbe, toa$ fie unbebingt 
toerben mup: 

$ür uns ein glottcidjcr 0ieg, für den $eind ein vernietender 04)1*0! 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER.VERBAND. 

Verbandsmitteilungen. 

Laut 1 Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen 
Luitfahrer - Zeitschrift" Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vor- 
liegen. in alphabetischer Reihenfolge. Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals böflichst, uns 
bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. _ 


Berliner Verein für LuitschiiiahrL 
Liste der im Felde stehenden Mitglieder. 

(Fortsetzung.) 

Elias, Hermann, Dr., Hauptmann d. R. f s. Zt. Beobach¬ 
ter b. e. Feldflieger-Abt., z. Zt. b. e. Flieger-Ers.-Abt.; 
E. K. I. u. II., Oesterr. Militärverdienstkr. ll. m. Kriegs¬ 
dekor. 

E 11 z , R., Rittmeister d. R., Führer e. Ers.-Eskadron 
e. Drag.-Regts.; E. K. II. 

Ermeler, Rittmeister d. L.-Kav., b. e. Res.-Div.- 
Brücken-Train; E. K. II. 

E r n e c k e , Ing. 

Everling, Dr., Vizefeldwebel u. Offz.-Aspir. b. d. 
Prüfanstalt u. Werft d. Fliegertruppen. 

E y n e r n , von, Leutnant d. L.-Kav., b. e. Kraftwagen¬ 
depot. 

Eyssenhardt, Heinrich, Hauptmann d. L., b. Stabe 
e. Etappen 4nsp.; E. K. II. 

F a e n g e r , Bruno, Flugzeugführer b. e. Militärflieger¬ 
station. 

F i e b e r g , Anton, Landst.-Rekrut, i. e. Res.-Inf.-Regt. 

Fi-edler, Otto, Ehrenamtl. Geschäftsführer e. Res.- 
Lazaretts in Berlin. 

Fischer, P. B., Oberlehrer, Landst.-Rekrut b. e. Res.- 
Inf.-Regt. 

Fleischmann, Siegfried, Infanterist. 

F1 e m m i n g , Dr., Stabsarzt, Abteilungsführer e. 
Etappen-Sanitäts-Kraftwagen-Abt.; E. K. II. 

F o r e 11, von, Oberleutnant; bef. z. Rittmstr., verwundet. 

Förster, Dr. med. 

Franceson, P., Oberleutnant. 

F r e e d e n , von, Oberleutnant. 

Freyberg - Eisenberg-Almendingen, von. 

Friedländer, Konrad, Korv.-Kapt. z. D., Referent 
im R. M. A.; E. K. IL 

F r o e 1 i c h , Ernst, Marine-Oberingenieur, an Bord S. 
M. S. „König". 

Froehlich, W., Dr. 

Fromberg, Leutnant d. R. 

G a r b a t y , Eugen L., i. Großen Hauptquartier. 

G a y 1, Bruno, Luftschiff-Führer. 

G & r a r d , Konrad, Leutnant i. e. Hus.-Regt. 

Gerngroß, Ötto, Dr., Oberleutnant; Oesterr. Militär- 

. verdienstkr. m. Kriegsdekoration. 

Gewiß, J. H., Garde-Jäger-Batl. 

G 1 a d e , A., Unteroiiizier b. e. Küsten-Mörser-Batterie. 

G o c h t, Dr. med., Professor. 

G o e b e 1, Otto, inlantcrist i. e. Res.-Inf.-Regt. (Kopf¬ 
schuß 25. Sept. 1915 bei Ville sur Tourbe). 

G o h 1 k e, Gerhard, Leutnant d. L. i. e. Landw.-Inf.-Regt.; 
verwundet a. 22. Sept. 1915 b. Baranowitschi (Lungen¬ 
schuß); E. K. II. 

Goldammer, Dr., Stabsarzt. 

Goltz, Kapitänleutnant, Kommand. d. Freiw. Mar.- 
Fliegerkorps; E. K. II. 

Gontard, von, Leutnant i. e. Garde-Regt. 

G o r i s s e n , von, Leutnant, i. russ. Gefangenschaft. 

Gosling, Wilhelm, Hauptmann b. e. Res.-Inf.-Reg.; 
E. K. I. u. II. 

Greven, Ing. 

Gries- Danican. 

Gugenheim, Vizewachtmeister, Meldereiter i. c. 
Fußart.-Regt. 

Günther, Dr., Stabsarzt. 

G u s n a r , von, Leutnant. 

Haasc, Alexander, i. e. Luftsch.-Ers.-Batl. 

Haase, Hermann, Feldoberpostsekretär, b. e. Armee- 
Ober-Kommando; E. K. II. 

Hager, Konrad, Dr., Stabsarzt d. R. i. e. Inf.-Regt.; 
verwundet am 19. 11. 1915 (Halsschuß), i. russ. Ge¬ 
fangenschaft; E. K. II. 

Hager, Reg.-Baumeister. 


Haine, von, Leutnant. 

Hartmann, Emil, Leutnant i. e. Feldfliegerabt.; E. K. 11. 
Hartung, Reg.-Baumeister. 

Hartwich, Fritz. 

Hecht, Oberleutnant d. R., b. Stabe e. Jäger-Regt. z. Pf. 
Heckendorff, Unteroiiizier b. e. Mun.-KoL 
Heckmann, Max, Korpsarzt b. e. Gcneralkomm.; 
E. K. II. 

H e i m a n n , P. A., Leutnant d. R. i. e. Garde-Regt.; 
E. K. I. u. II.. Oesterr. Militär-Verd.-Kr. III., Sachs.- 
Meininger Verd.-Orden. 

Heinemann, Curt, Stabsarzt, San.-Major b. e. dtsch. 
Militärmission; E. K. II., Orden v. Zähr. Löwen m. 
Eichenl. u. Schw., Mecklb. Verd.-Kr. II. 
Heinzeimann, Dr. 

Hemptenmacher, Georg, Dr., Oberleutnant i. e. 
Drag.-Regt.; E. K. II. 

Henoch, J. Th., Dr., Hilfsleutnant d. Marine-Luftfahr- 
W esens. 

Hergesell, Geh. Reg.-Rat, Major, b. Chef d. Feldflug¬ 
wesens; E. K. II., Großkr. d. Bulg. Alexander-Ord., 
Ritterkr. d. Bayer. Mil. Verd. Ord. m. Kro. u. Schw., 
Ritterkr. d. Württ. Kro. m. Schw., Ritterkr. d. Sächs. 
Albrechts-Ord. m. Schw. 

Heuer, Aug., Dr., Zahnarzt, Kriegsfreiw.; vermißt. 
Heye, Albert. 

Hildehrandt, A., Dr., Hauptmann, Kommandeur e. 
Flugparks; E. K. I. u. II. 

Hirschfeld, Erich, Unteroffizier d. L., b. e. Mun.- 
Kol. d. Gardekorps. 

Hirschfeld, Willi, Vizefeldwebel, b. e. Kraftwagen¬ 
kolonne. 

Hof mann J., Reg.-Rat, Leiter e. Flugzeug-Werft. 

H ö 1 k e r, Oberstabsarzt, Chefarzt e. Sanitäts-Komp. e. 
Inf.-Regts.; E. K. II. 

Hopf, Hermann, Kriegsfreiw. Unteroffz. b. e. Fußart.- 
Regt.; wegen Krankheit entlassen. 

H o r m e 1, Walter, Kapitänleutnant; E. K. II. 

Horn, Guido. 

Horst, Frhr. von der, Hauptm. u. Kommandeur c. 

Garde-Landst.-Batl.; E. K. II. 

Hörstel, Eberh., Dr., Regierungsrat, kriegstätig im 
Herzogi. Braunschweig. Verwaltungsdienst. 

Huber, L., Dr. 

H u t h , Walter, Dr., Hauptmann d. R.; E. K. II. 

J a e h n e r , Hauptmann. 

J a f f k , Joseph, Dr., Stabsarzt i. e. Kriegsgefangenen- . 
lager. 

Jahn, Ernst, Unterveterinär i. e. Feld-Art.-Regt. 

J a n i s c h , Robert, Flieger. 

Janus, Rittmeister. 

Kagelmann, Max, Flugzeugführer; 13. 11. 1914 beim 
Ueberlandflug abgestürzt, Bruch beider Arme u. Beine. 

K a h n t, Dr., Chefarzt e. Lazaretts. 

K a r 1 e w s k i, Franz, Oberleutnant u. Komp.-Führer: 
E. K. II. 

Kasinger, Felix, Gefreiter, bef. z. Unteroffz., i. e. 
Fcldart.-Regt., verwundet. 

Kaufmann, Hans, Dr., Gefr. i. e. Inf.-Regt., verwundet 
a. 26. 4. 1915 (Kieferschuß) bei Combres; E. K. IL 
Kehler, Richard v., Major, Inspekteur d. Luftschiffer- 
Truppen; E. K. II., Ritterkr. I. m. Schw. d. Württ. 
Friedrich-Ordens. 

Kießling, Wilhelm, Flugzeugführer-Vizefeldw. b. e. 
Marine-Feldflieg.-Abt. 

Killisch-Horn, v., Rittmeister i. e. Hus.-Regt. 

K i n t z e , Willi, Fahnenjunker-Unteroff., bef. z. Leutnant, 
Ordonnanzoffizier i. e. Inf.-Regt. 

Kirchhoff, Hans, Leutnant d. Seew. i. e. Matr.-Art.- 
Abt. 

K 1 p m m , Dr., Stabsarzt. 

Klügmann, Adolf, Mitgl. d. K. F. A. C. (Forts, folgt.) 

Die Geschäftsstelle. 
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Kaiserlicher Aero-Club. 

Nachrichten über Clubmit¬ 
glieder: 

i Es erhielten: Den Pour le merite: 
Kalau vom Hole, Hauptmann und 
Bataillonsführer in einem Grenadier- 
Regiment. 

Das Eiserne Kreuz 1. Klasse: 
von Bessel, als Hauptmann (außerdem den Bayeri¬ 
schen Militärverdienstorden 4. KL). 

Koettgen, Albert, Oberleutnant, außerdem befördert 
zum Hauptmann. 

Das Eiserne Kreuz 2. Klasse: 

Kekule von Stradonitz, Dr. iur. et phil., Kam¬ 
merherr, als Oberleutnant zurzeit im Kr.-Min. 
Dasselbe am weiß-schwarzen Bande: 
Dieterich, Georg, Fabrikdirektor, zurzeit im Kr.-Min. 

Gefallen: 

Hauptmann Wilhelm Schramm. 


am 6. April 1890 zu Kediri auf Java 
Direktor Fokker, geboren, baute schon mit 20 Jahren 
seinen eine Zeitlang durch automa¬ 
tische Stabilität so berühmten Eindecker, auf dem er am 
7. Juni 1911 das Flugzeugführer-Zeugnis Nr. 88 erwarb. 
Sein damaliger Zweisitzer hatte eine Spannweite von 
14,5 m, eine Länge von 9,4 m und ein Leergewicht von 
675 kg. Von der Militärverwaltung veranlaßt, 
baute Direktor Fokker im April 1914, also noch 
vor Kriegsausbruch, eine vollkommen neue Ma¬ 
schine, die sich schon bei den ersten Flügen groß¬ 
artig bewährte. Die wunderbare Beweglichkeit und 
Steigfähigkeit der Fokkermaschine zeigte sich zum ersten 
Male beim Prinz-Heinrich-Flug 1914 auf der Etappenstation 
Frankfurt a. M., wo zum ersten Male die Maschine den 
Vertretern der Heeresverwaltung von Herrn Fokker im 
Sturz- und Rückenflug persönlich vorgeführt wurde und 
außerordentliches Aufsehen erregte. 1914 wurde dann 
Herrn Fokker die wohlverdiente Anerkennung für seine 
Leistungen zuteil: Kriegsminister von Falkenhayn 
ließ sich in Johannisthal die Bauart des Flugzeuges er¬ 
klären und im Fluge vorführen. Die Flugplatz-Gesell¬ 
schaft überreichte dem kühnen Flieger eine Bronzestatue. 


(Büttner Karistuhe, phot.) 

Bernard de Waal, Chefpilot der Fukker-Werke, Schwerin, auf seinem 
Motorrad. 


Als der Krieg ausbrach, und die Tagesberichte von den 
großartigen Leistungen unserer Kampfflieger zu melden 
begannen, wußte bald alle Welt, daß es die leichten, 
schnellsteigenden, mit Umlaufmotor ausgerüsteten Fok¬ 
ker - Kampfflugzeuge sind, auf denen Helden wie 
Immelmann, Boelcke, Buddicke, W i n t - 
gens, Höhndorf, Mulzer, Parschau u. a. 
viele feindliche Maschinen im Luftkampf besiegten. 
Mit einem Male war der Name des Direktors Fokker, 
des Leiters der Schweriner Flugwerke, in aller 
Munde, und der Widerhall der Luftkämpfe drang bis ins 
englische Unterhaus. Heute erkennt man, welche un- 
gemein moralischen Erfolge die Siege unserer Fokker- 
maschinen, der Ein- wie Doppeldecker, in aller Welt er¬ 
ringen, und wie großen Dank wir ihrem Erbauer schulden. 

der vom Kaiser durch den Orden 
Leutnant W. Frankl, Pour le merite ausgezeichnet wurde, 

ist ein geborener Hamburger und ein 
Bruder des Inhabers des bekannten Frankfurter Asse¬ 
kuranzgeschäftes E. & F. Frankl. Frankl hat in Frankfurt 
die Realschule besucht. Der vortreffliche Fokker-Kampf- 
flieger meldete sich bei Ausbruch des Krieges sofort als 
Freiwilliger und wurde bald der Fliegertruppe zugeteilt. 
Der damals Neunzehnjährige war im Besitze des Flugzeug¬ 
führer-Zeugnisses. Zuerst wurde Frankl im Tagesbericht 
vom 6. Mai d. J. erwähnt, in dem es heißt, daß er am 
4. Mai einen englischen Doppeldecker abgeschossen und 
damit sein viertes feindliches Flugzeug außer Gefecht ge¬ 
setzt habe. Am 8. August meldete der amtliche Bericht, 
daß Leutnant Frankl bei Beaumetz seinen sechsten Gegner 
außer Gefecht gesetzt habe. Zwei Tage später erwähnte 
der Tagesbericht Luftkämpfe, auf die am 14. August hin¬ 
gewiesen ist. Somit hat Frankl mindestens seinen sieben¬ 
ten Gegner außer Gefecht gesetzt. 

Im Luftkampf fielen Oskar Illing, 
Heldentod von Flieger- Oberleutnant und Führer einer 
Offizieren. Kampfstaffel und sein Beobachter 

Oberleutnant Hermann Kraft, 
beide Ritter des Eisernen Kreuzes 1. und 2. Kl. und des 
bayerischen Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit Schwertern. 
Den Heldentod fürs Vaterland starb im Luftkampfe nach 
zweiiähriger treuer Pflichterfüllung Oberleutnant Wilhelm 
von Ranke, kommandiert zu einer Feldflieger-Abteilung. 


(Büttner, Karlsruhe, phot ) 
Direktor Fokker, der bekannte Flagzeng - Konstrukteur, am Steuer 
■eines 80 PS Rennwagens vor seiner Villa in Schwerin. 
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Inhaber des Eisernen Kreuzes 1. und 2. Kl. und des baye¬ 
rischen Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit Schwertern. 
Im Luikampfe fiel der Leutnant bei einer Feldflieger-Ab¬ 
teilung Philipp Cherdron. Der Beobachtungsoffizier 
Leutnant d. R. Zilling, Inhaber des Eisernen Kreuzes 
1. und 2. Kl., des Ritterkreuzes 2. Kl. des sächs. Albrechts- 
Ordens mit Schwertern und des Herzoglich Anhaitischen 
Friedrichkreuzes, und der Flugzeugführer Unteroffizier 
Röder, Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl., sind für das 
Vaterland gefallen. Den Tod fürs Vaterland fand Flug- 
Ober-Maat Otto Wasserthal bei einer Marine-Flug- 
station. Während seiner Ausbildung zum Beobachtungs¬ 
offizier starb den Heldentod durch Absturz der Leutnant 
d. R. Josef Schädel bei einer bayerischen Flieger-Er- 
satz-Abteilung, Ritter des Eisernen Kreuzes 2. Kl. und des 
bayerischen Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit Schwertern. 
Im Luftkampfe fiel der Fliegeroffizier eines bayerischen 
Kampfgeschwaders Willi Großmann aus München, In¬ 
haber des Eisernen Kreuzes 2. Kl. Für das Vaterland fiel 
im Luftkampfe der Leutnant d. R. Hans K o p p aus Mün¬ 
chen, kommandiert zu einer Feldflieger-Abteilung, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes 2. Kl. und des bayerischen Militär- 
Verdienstordens 4. Kl. mit Schwertern. Den Heldentod 
fand im Luftkampfe der Leutnant d. R. Benno B e r n e i s. 
Im Juni starb den Heldentod im Luftkampfe der Haupt¬ 
mann Günther von D e 11 e n, Kommandeur eines Kampf¬ 
geschwaders. Im Luftkampfe fiel die Flugzeugbesatzung 
Leutnant d. R. Sedlmair und der Beobachter Unterof¬ 
fizier G e h r i n g , Flugzeugführer bei einem Kampfgeschwa¬ 
der. Leutnant Sedlmair war Ritter des Eisernen Kreuzes 2. Kl. 
Im Luftkampf fand den Heldentod der Flugzeugführer und 
Unteroffizier Erich Finke aus Berlin, bei einer Feld- 
flieger-Abteilung, Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl., 
vorgeschlagen zum Eisernen Kreuz 1. Kl. Auf dem Felde 
der Ehre fiel der Dragoner-Leutnant und Feldflieger Kurt 
L a u f f e r aus Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes. Der 
Oberleutnant Friedrich Kraft stürzte bei einem Fluge 
über den feindlichen Linien ab. Als sich sein jüngerer 
Bruder beim Divisionsstab die Erlaubnis zum Be¬ 
suche des Heldengrabes geholt hatte und sich bei seiner 
Gruppe abmelden wollte, wurde er dort von einer plötzlich 
einschlagenden Granate augenblicklich getötet. Auf dem 
Felde der Ehre fiel der Studienlehrer Josef Schmid¬ 
bauer, Vizefeldwebel d. R. und Offiziers-Aspirant in 
einer bayerischen Feldluftschiff er-Abteilung, Inhaber des 
Eisernen Kreuzes 2. Kl. Den Heldentod fürs Vaterland 
fand im August der Flugzeugführer Vizefeldwebel Hans 
Kunze von einer Feldflieger-Abteilung, Ritter des Eisernen 
Kreuzes 2. Kl. und der sächs. Friedrich-August-Medaille. 

Vom Eisernen Kreuz 1. Klasse. Am 5. August d. J. 
waren zwei Jahre verflossen, daß das vom König Frie¬ 
drich Wilhelm III. gestiftete Eiserne Kreuz vom Kaiser er¬ 
neuert worden ist. Während dieser Zeit ist die erste 
Klasse dieses Ordens an 10 009 Ritter, die sowohl unserer, 
wie auch den verbündeten Armeen angehören, verliehen 
worden. Am stärksten ist das Eiserne Kreuz 1. Klasse 
bei unserer neuesten Kriegswaffe, bei den F e 1 d f 1 i e - 
g er-Truppen und L u f t s c h i f f e r - Abteilungen, mit 
der Zahl 484, vertreten. Auch an Marineflieger ist 
das Eiserne Kreuz 1. Klasse öfter verliehen worden. 

Ein mit der bayerischen Goldenen Tapferkeitsmedaille 
und dem Eisernen Kreuz ausgezeichneter Flieger. Folgende 
Tat wurde in der amtlichen bayerischen Ehrentafel lobend 
angeführt. Ein vom Unteroffizier Peter Gregor Weber 
aus Böttigheim, Bezirksamt Marktheidenfeld, geführtes 
Flugzeug einer Artillerie-Flieger-Abteilung hatte am 20. Fe¬ 
bruar 1916, vormittags bei ..., 8 km hinter der englischen 
Linien, einen Kampf mit 4 feindlichen Flugzeugen zu be¬ 
stehen, wobei sein Beobachter getötet, er selbst aber eine 
so schwere Armverletzung davon trug, daß die rechte 
Hand den Dienst versagte. Obgleich er sich indes auf 
dem Rückweg über die feindlichen Stellungen hin durch 
einen dichten Wolkenschleier zurechtfinden mußte, brachte 


er seine mit zahlreichen Treffern belegte Maschine auf den 
23 km entfernten Flugplatz ohne weiteren Schaden zur 
Landung. Durch seine Willenskraft und Geistesgegenwart 
hatte es Weber verhütet, daß sein Flugzeug und damit 
auch die wichtigen Erkundungsergebnisse des Beob¬ 
achtungsoffiziers in Feindeshand fielen, weshalb seine 
glanzvolle Leistung außer dem Eisernen Kreuz mit der 
bayerischen Goldenen Tapferkeitsmedaille belohnt wurde; 
das bayerische Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und 
Schwertern besaß er bereits. 

Die der Oeffentlichkeit zugänglichen 
Deutschlands Ueber- Verlustlisten stellen immer ein für 
legenheit im Luftkriege, das deutsche Luftfahrwesen gün¬ 
stiges Bild dar, und da die Ueber- 
legenheit im Luitkampfe der einzige Maßstab für die bes¬ 
sere Waffe ist, kann man hier an der Hand von Zahlen 
einen schlüssigen Beweis für die Ueberlegenheit der 
deutschen Luftfahrzeuge antreten. Aus den Listen seit 
September 1915 geht hervor, daß die Verluste nicht von 
Monat zu Monat bald nach der einen, bald nach der an¬ 
deren Seite hin geschwankt haben — dann könnte man 
von Glücksfällen sprechen —, vielmehr ist es erfreulich, 
festzustellen, daß unsere Feinde in dieser ganzen Zeit 
noch niemals ein Uebergewicht erlangt haben. Ihre Ver¬ 
luste betrugen oft das Zwei- und Dreifache der unseren. 
Das Verhältnis stellt sich nämlich auf 405 zu 123! 

Danach haben wir also nicht einmal den dritten Teil 
der feindlichen Verluste gehabt. 

Im September 1915: Deutsche Verluste 7, feindliche 30, 
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legenheit unserer Industrie aus, die sich den Bedürfnissen 
des Krieges mit großer Gewandtheit angepaßt hat, wie sie 
nicht weniger einen Beweis für die todesmutige Tapferkeit 
unserer Flieger ablegen. 

Mit dem Eisernen Kreuz 1. Klasse 
Eisernes Kreuz. wurde ausgezeichnet Flieger-Ober¬ 
leutnant E i 1 e r s aus Schleusingen. 
Das Eiserne Kreuz 1. Kl. erhielt Oberleutnant G a u s e 
aus Berlin-Pankow in einem Ulanen-Regiment, zurzeit 
der Feld-Fliegerabteilung angehörend, wegen seiner her¬ 
vorragenden Leistungen als Fliegerbeobachter; ferner 
der Flieger Leutnant d. R. Erwin Schwarz aus Leip¬ 
zig-, —- Das Eiserne Kreuz 1. Kl. erwarb sich der Vize¬ 
feldwebel Josef Hauser bei einer Feldflieger-Abteilung. 
— Das Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielt der Fliegerleutnant 
von Gontard aus München, ferner der Unteroffizier 
Leopold Ballin aus München bei einer Feldflieger-Ab- 
teilung. Ballin ist bereits Inhaber des bayerischen Militär- 
Verdienstkreuzes 3. Kl. mit Krone und Schwertern. — Mit 
dem Eisernen Kreuz 2. Kl. wurde der Flieger Georg 
Hartmann aus Leipzig-Schönefeld ausgezeichnet. — 
Der Flugzeugführer, Gefreiter Simon R u c h s e r aus 
Nürnberg wurde zum Unteroffizier befördert und erhielt 
das Eiserne Kreuz 2. Kl. Die gleiche Auszeichnung erwarb 
sich der Gefreite Hans Barthel, Funker bei einer 
bayerischen Feldflieger-Abteilung. 

Das König-Ludwig-Kreuz für Kriegs- 
Auszeichnungen. Verdienste in der Heimat wurde 

folgenden Mitgliedern des Nürn- 
berg-Fürther Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik 
verliehen: K. B. Kommerzienrat Leykauf, Bankier 
Martin K o h n, beide aus Nürnberg. Großkaufmann 
Richard Barth aus Nürnberg, Oberleutnant d. R. a. D., 
und Hans Strößenreuther, Nürnberg, Inhaber der 
gleichnamigen Automobilhandlung, Auto- und Flugzeug¬ 
reparaturanstalt. — Der bayerische Militär-Verdienstorden 
4. Kl. mit Schwertern wurde verliehen dem Oberleutnant 
Kurt L ä m m 1 e d. R. der Feldfliegertruppen. 
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in zwei Augenblicken zu hundertstimmigem Chor und fegt 
auch schon in klirrenden Scherben die ganze unwahre 
Stille vor sich her, von der man jetzt erst spürt, wie sehr 
sie nur ein Lauern, ein Horchen und Warten hinter ge¬ 
ladenen Geschützen war. Der Schrei der Abwehrbatte¬ 
rien überrast plötzlich die Stadt aus allen Richtungen. 
Sekundenschnell fallen die Schläge, sie fallen ineinander, 
sie jagen hintereinander her, nur die Maschinengewehre 
sind manchmal noch aus dem Gekrach herauszuhören — 
als unsichtbare, tönende Schnüre, aber doch unwillkürlich 
als Schnur empfunden. Sie springen, sic knirschen, sie 
zischen quer in die Luft: Rrrr ... rr . . . rr . . . Ra . . . Rrrrrr 
... Und wieder ein neuer 
Klang in dem plötzlich 
losgelassenen Chaos, glä¬ 
sern und schrill. Aha: 
die ersten Schrapnelle ... 

Sie sind jetzt alle 
aus den Häusern gerannt. 

Sie sind alle toll und 
verrückt, sie hocken nicht 
hinter Tür und Tor, in 
bombenfesten Kellern — 
nein: sie steigen auf die 
Stühle vor dem Cafe 
„Specci". Der Barbier ist 
auch aufgewacht und 
sucht, die Hand vor 
Augen, den Himmel ab. 

Es wimmelt auf der Piazza 
Grande seit einer Minute 
von Menschen. Es ist 
wunderlich, wie die Tau¬ 
ben erschreckt von den 
bimsen aufgefahren sind, 
wie sie unsicher flattern 
und schweben, wie sie 
auf einmal nicht wissen, 
wohin, rastlos in dem 
Höllenlärm. Sie wollen 
zum Platz hinab, und cs 
sieht aus, als fielen sie 
alle von den Simsen her¬ 
unter, in einer schiefen, 
verworrenen Kette. Und 
auf einmal ist auch die 
Bewegung der Menge auf 
der Piazza, die Furcht 
und Flucht der Menschen 
genau so wie die ratlose 
laubenketle. Denn es 
gibt nichts mehr zu lachen. 

Die Neugier wird Angst; 
denn oben, hoch oben sind 
schon die ersten Flieger da. Langsam schweben sie, sehr ge¬ 
messen und unbeirrt, vom Meere her über die Stadt, zwei 
große, schwere, schwarze Vögel, hinter denen die Sonne 
steht, dunkle Raubflieger von aufreizender Gelassenheit, die 
ruhig sich die «Opfer wählen. Durch die Menschen peitscht 
ein unsichtbarer Sturm. Sie schäumen in großen Bogen 
rechts und links, wie Wellen unterm Wind in krausen, 
schnellen Linien über den Seespiegel flüchten. Sic 
schäumen an dem Uferbord der Häuser zurück. Aus dem 
Fliegerpaar aber sind vier Flieger, sind sechs Flieger ge¬ 
worden. Sie kommen von drei Seiten; jetzt sind sie alle 
da, genau über der Stadt. 

Das Schießen und Böllern, die Abwehrgeschütze und 
die Maschinengewehre sind endlich ein atemloses Fauchen, 
ein Poltern und Krachen ohne Sekundenunterbrechung ge¬ 
worden. Das Echo auf dem Meer haut wie auf eine große 
Trommel drein. Dann kollert und rollt es durch das Win¬ 
kelwerk der Straßen, daß die Fenster klirren, überlaut, 
wie durch einen Hohlraum. 


Die Menschen steigen nunmehr auf die Stühle dicht 
an der Kaffeehauswand. Viele rennen in die offenen 
Tore, rennen in Panik davon, aber im nächsten Augen¬ 
blick kommen sic doch wieder zurück: wo sind die großen 
schwarzen Vögel? Gerade über uns? Oder schon darüber 
hinweg? Die Neugier treibt sie aufs reue, läßt sie immer 
wieder stärker kreisen als die Furcht. Mitten auf dem 
Platz — allein — ein altes Weib. Stumm steht es da, 
starrt wie versteinert zu den schwarzen Untieren empor. 
Vor den Arkaden spannt ein Herr im Gehrock seinen 
Regenschirm auf. Pia lacht. ,,Wegen der Schrapnell¬ 
stücke" . . . 

Die Beleuchtung ist 
iahl geworden. Drüben 
steht die Sonne genau 
so, daß sie den Abwehr¬ 
kanonieren, all den Leu¬ 
ten an den Maschinen¬ 
gewehren in die Augen 
lällt, mit einem bleiernen, 
matt flimmrigen Glänzen 
hinter Dunst und Schwe¬ 
len, aber stark genug, 
um nicht in den Umkreis 
schauen zu können, wo 
die Flieger gleiten. Uebcr 
der Stadt dichtgeballte 
Wolken. Grau und kalt. 
Und mitleidslos, wenn 
die Flieger zielen wollen. 

Auf einmal fällt ir¬ 
gendwo ein schwerer 
Schrank herunter. Ein 
dumpfes Aufschlagen, das 
am Boden kleben bleibt. 
Eine riesige Bücherkiste, 
die aus den Fugen kracht. 
Jemand krallt sich in 
meinen Arm. Hailoh? Es 
ist Pia. „Bomba!" schreit 
sie auf. Mehr überrascht 
als bange, mehr aufge¬ 
regt. Und noch einmal, 
noch einmal, noch einmal. 
Ein Dutzend Bücherkisten 
gehen rechts und links, 
neben uns, hinter uns 
aus den Fugen. 

,,Bomba! Bomba! Bom¬ 
ba!" Jetzt schreien sie 
es von allen Seiten, und 
Pia, zitternd vom Erleb¬ 
nis: „Ecco . . . dort 

oben . . . alle sechs!" 

Die Schrapnelle besäen den ganzen Himmel. Oben 
ist ein Ballett. Rauchflocken tanzen, Rauchbälle spielen 
in der Luft. Sie wehen als Schleifen und Bänder, einmal 
ist sogar ein großer, weißer, geometrisch tadelloser Ring 
— immer näher, immer näher — an den schwarzen Flie¬ 
gern . . . Einmal will einer tiefer gehen. Da platzen die 
Schrapnelle unheimlich nahe — schleunigst geht er wieder 
nach oben. Jawohl, euch herunterzuholen mit Abwehr¬ 
geschützen und pfeifenden Maschinengewehren, die Sonne 
obendrein im Gesicht, ist mehr als schwer. Selten ge¬ 
lingt dies Zufällige. Aber so sicher, so haarscharf ge¬ 
fährlich schießen doch unsere Leute, daß ihr gern dort 
oben bleibt. Dreitausend Meter über den Dächern! Und 
ein Kampfflieger steigt auf, schraubt sich höher und höher. 
Einer gegen sechs . . . Ein Ticken und Tacken von oben 
her. Jetzt beginnt auch unser Flieger seine Arbeit. Er 
hat das Gefecht sofort aufgenommen. 

Die sechs Caproni schweben nunmehr über der Piazza 
Grande. Eine Windwelle fegt die Menschen auf die andere 


(Kilophot, Wien, phoL) 

Gegen Feindessicht gedeckte Straße aul dem italienischen Kriegsschauplatz. 
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(Leipziger Pre*te-Bflro phot.) 


K. und k. Militärballon in seinem Lager hinter der Front. 



Seite. Das alte Weib auf dem Platz erschrickt. Es setzt 
sich in Trab. Ein Prasseln und Knattern. Schrapnell¬ 
fetzen hageln auf den Platz. Füllkugeln kollern und rollen 
herum. Ein echter, rechter Gassenbub, achtjährig, mit 
braunem, lustigem Spitzbubengesicht, den Glimmstengel im 
Mund, einen Korb mit Gipsfiguren in der Hand, bildhübsch 
und schmutzig, Savoyardenknabe ohne Salonmalerei, zieht 
endlich die eine Hand aus der Tasche und beginnt, kreuz 
und quer über den Platz zu laufen. Er sammelt Schrapnell¬ 
stücke und Füllkugeln. Und jetzt sammeln alle Leute. Klirr 
... Ein Platzregen von Eisen. Ein Stück schlägt an einen 
Telegraphenmast. Gespensterhaft ist der Klang: ein zer¬ 
splitterndes Glas, scharf und hell und kalt. Nicht zu 
überhören. Tückisch und unerwartet. Von irgendwoher... 
Und die Symbole haben recht: so rührt er einen an . . . 
Ruhevoll steuert ein Auto durch die Streukegel. Ruhevoll 
und unbekümmert. Rundum klirrt es. Aber es ist ja 


nichts . . . Der verwundete Offizier im Auto lächelt. 
Und dann gleiten die Flieger davon. Schneller, immer 
schneller übers Meer weg. Und unser Flieger treibt sie; 
einer die sechs . . . Die Stadt aber ist schon wieder 
totenstill. Vorbei das Gewitter. Dreißig Minuten waren 
sie über Triest; fünfundzwanzig Bomben warfen sie. Da¬ 
hin und dorthin, in die Salesianerkirche: fünf Kinder tot, 
viele blieben mit zerfetzten Gliedern. 

„Wer weiß, wieviele sterben?“ sagte Pia. Nachdenk¬ 
lich ist sie doch geworden. „Aber wir holen uns bald die 
Vergeltung." Sie sperrt den Laden der Ausstellung. 

„Jetzt gehe ich schnell zur Mama. Sie hat sicher 
wieder geweint.“ 

Auf dem Molo San Carlo spähen noch immer ein paar 
Menschen in die Weite. Nichts mehr zu sehen. Die Sonne 
zerreißt den Dunst und kommt hervor. Und der Abend¬ 
korso beginnt. 


Erzherzog Karl Franz Josef, der künftige österrei¬ 
chisch-ungarische Thronerbe, hat das Protektorat über den 
K. K. Oesterreichischen Aero-Club übernommen. 

Der Französische Aero-Club gibt bekannt, daß er den 
Inhabern des Heeresflugzeugnisses ohne weiteres das Pi¬ 
lotendiplom des Ae. C. F. ausstelle. 

Erhöhter Jahresbeitrag des Königlich Englischen Aero- 
Clubs. Der englische Aero-Club hat beschlossen, von Be¬ 
ginn seines neuen Geschäftsjahres an die Beiträge für 
männliche Mitglieder von 42 auf 105 M., für Damen auf 42 
Mark zu erhöhen; hierzu kommt in beiden Abteilungen eine 
Eintrittssumme von 42 M. 

General Cadorna ist im Juni und Juli d. J. verschiedene 
Male im Flugzeug aufgestiegen, um sich die feindlichen 
Stellungen bei Görz anzusehen und seine Pläne auf Grund 
der Erkundungen auszubauen. Auch S a r r a i 1 ist Ende 
August d. J. verschiedentlich über die bulgarischen Linien 
geflogen. Er blieb jedesmal mehrere Stunden in der Luft. 

Charles Gombault, der als Inhaber des Kilometer-Welt¬ 
rekords bekannte Radrennfahrer, ist nach dem „Auto“ als 
Flugschüler auf einem Heeresflugplatz tödlich verunglückt. 
Nach Georges B o i 11 o t ist nun auch sein Bruder Paul bei 
Verdun gefallen, und von der Sportsfamilie ist nun nur noch 
ein dritter Bruder, Andre, am Leben, der ebenfalls als 
Flugzeugführer im Felde steht. 


Victor Chapman, der vor Verdun gefallene, in fran¬ 
zösischen Diensten stehende amerikanische Flieger, war 
der Sohn des bekannten Schriftstellers J. J. Chapman in 
New York und ein Mitglied der vornehmsten Universität 
der Vereinigten Staaten, Harvard. Er befand sich bei 
Kriegsausbruch in Paris und stellte sich sofort der Luft¬ 
flotte zur Verfügung. Poincar6 selbst drückte den Eltern 
sein Beileid zu dem Verluste ihres einzigen Sohnes aus. 
Der junge Chapman war äußerst wagemutig und hatte 
seiner Abteilung viele hervorragende Dienste geleistet, so 
daß sein Tod für das französische Fliegerheer eine sehr 
fühlbare Lücke bedeutet. 

Mit den berühmten Sportfliegern hat Frankreich 
fortgesetzt arges Pech. Neulich fiel im Luftkampf in 
Rußland Marc Bonnier, einer der besten Vertreter der 
alten Schule, und nun ist Brindejonc des Moulinais, der 
Inhaber des Pommery-Pokals, bei Verdun einem klein¬ 
lichen Unfall (Bruch eines Steuerorgans) zum Opfer ge¬ 
fallen, nachdem er bis vor kurzem eine Flugschule geleitet 
und vor wenigen Wochen nach der Front abkommandiert 
worden war. 

Wieder ein amerikanischer Flieger im französischen 
Heeresdienst getötet. Der Amerikaner Denis Dowd, der 
als Freiwilliger in Frankreich diente, stürzte bei einem 
Flug auf dem Felde von Buc ab und blieb auf der Stelle tot. 
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Abb. 1. Burgeß-Dünne-Wasserflugzeug mit 100 PS Curliß-O-X-Motor. 


DAS WASSERSPORT-FLUGZEUG VON VINCENT ASTOR. 


Obwohl in Amerika wie nirgends sonstwo sich das 
Flugboot entwickelt hat, wird doch nunmehr das nach dem 
selbststabilen System des Engländers Dünne ge¬ 
baute schwanzlose Flug¬ 
boot der Burgeß-Wcrke 
zu Sportzwecken bevorzugt, 
da die Sicherheit im Fluge 
eine sehr erhebliche sein soll. 

Das durch die großen Trag¬ 
flächen bedingte vermehrte 
Gewicht und der erheblich ge¬ 
steigerte Luftwiderstand spie¬ 
len bei einem Sportflugzeug, 
bei dem es auf eine besondere 
Geschwindigkeit nicht an¬ 
kommt, keine Rolle. 

Das Flugboot, das für 
Vincent Astor gebaut wurde, 
ging aus der älteren Bauart des Burgeß-Dunne-Wasser- 
flugzeugs mit einem Zentralschwimmer hervor. 
Bild 1 zeigt diese eigenartige schwanzlose Bauart von vorn 
gesehen. Ueber dem 75 cm breiten und etwa 6 m langen 
Schwimmer von rechteckigem Querschnitt ist auf acht 
Holzstreben der kurze Rumpf 
montiert, der vorn die In¬ 
sassen und hinten den 100 PS- 
Curtiß- oder den 130 PS- 
Samlson-Motor aufnimmt. Un¬ 
ter einem Winkel von 33 Grad 
sind die beiden Tragdeck¬ 
hälften nach hinten gezogen 
und ergeben eine Spannweite 
von über 15 m. Der Einstell¬ 
winkel verringert sich nach 
außen zu sehr stark, so daß 
die äußerste Zelle gar nichts 
mehr trägt, sondern ledig¬ 
lich zur Stabilisie¬ 
rung dient. Diese Ver¬ 
flachung der Tragfläche ist 
auf Bild 1 und 2, die das Flug¬ 
zeug beim Abwassern zeigen, 
gut erkennbar. Die Seiten- 
und Höhensteuerung erfolgt 
nur durch die an den Flächen¬ 
enden angebrachten Flächen¬ 
klappen, die am Ober- und 
Unterdeck angeordnet sind. 

Die an dem äußersten Stiel¬ 
paar angeordneten vertikalen 
Flächen sind unbeweglich und 
haben nür den Zweck, das 


Flugzeug richtig in der Flugrichtung zu halten. Da man 
bei uns nur 8—10 Grad Pfeilform für die Tragflächen an¬ 
wendet und nur ganz selten darüber hinausgeht, gewährt 
das Burgeß - Dünne - Flugzeug 
einen ungewohnten Anblick 
im Fluge (Bild 3). Wieweit 
tatsächlich die durch die 
Schrägführung der Tragflächen 
hervorgerufene Selbststabilität 
unseren Anforderungen ent¬ 
spricht, ist leider noch nicht 
näher untersucht worden. Auf 
die Angaben der amerikani¬ 
schen Firmen kann man sich 
nicht ohne weiteres verlassen, 
da eben dort weitaus gerin¬ 
gere Ansprüche an Bauaus¬ 
führung und Stabilität der 
Flugzeuge gestellt werden. Es darf wohl bezweifelt 
werden, daß das Dunne-Flugzeug bei einigermaßen un¬ 
ruhigem Wetter sich noch in der Luft zu halten vermag. 

Das für Astor hergestellte Flugzeug unterscheidet sich 
nun insofern, als hier die Rumpfkarosserie und der 
Schwimmkörper zu einer 
Art Boot direkt übereinan¬ 
der angeordnet sind ohne 
Zwischenschaltung von Stre¬ 
ben. An sich sind aber beide 
Teile völlig unabhängig von¬ 
einander ausgeführt, wie Bild 4 
zeigt, auf dem der Mittelteil 
der Tragflächen zu sehen ist, 
an deren Spitze in der Mitte 
eine Signallaterne angebracht 
ist. Die Karosserie ist nur 
teilweise verkleidet und läßt 
die Motorabstützung hinten 
offen liegen. Die Sitze, zwei 
nebeneinander, liegen vorn und 
sind sehr fein ausgestattet 
und mit feinstem Leder über¬ 
zogen. Von der Schwimmer¬ 
oberkante aus sind noch 
mehrere Verspannungen zu 
dem ersten Stielpaar nach der 
unteren Tragfläche gezogen, 
wie dies auch auf Bild 1 an der 
alten Bauart erkennbar ist. 
Die Flügelendcn sind mit klei¬ 
nen Hilfsschwimmern versehen, 
um eine Berührung mit dem 
Wasser zu verhüten. Auf 



Abb. 2. Das Burgeß-Dunne-Sportflugzeug beim Abwassern. 



Abb. 3. Das Burgeß-Dunne-Sportflugzeug im Flage. 
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Abb. 4. Das Burgeß-Dunoe-Flugboot von ^Vincent Astor (x). Ganz links sein Luftchauifenr Cliiford Webster (XX). 


ihnen ruht das Flugzeug auf dem Wasser, doch heben sie 
sich schon bei geringer Fahrtgeschwindigkeit ab (Bild 2). 

Die Burgeß-Werke haben für ihre Wasserflugzeuge eine 
schwimmende Halle gebaut, die auf Bild 5 wieder¬ 
gegeben ist. An einem über dem Tor vorragenden Träger 
wird das Flugzeug hochgehißt und, nachdem es quer zur Halle 
gedreht ist, hineingezogen, weshalb der Flaschenzug zum 
Hochheißen an einer Laufkatze angeordnet ist. Rings um 
die Halle führen St£ge, so daß den Fliegern hier ein sehr an¬ 
genehmer Aufenthalt geboten ist. Diese Art von schwimmen¬ 
den Hallen hat den Vorteil, daß sie überall hingeschleppt 


werden können, was für Sportflugzeuge von Wert ist, da man 
nicht an einen Ort gebunden ist, sondern ganz nach Wunsch 
sich an einem See oder auf einem Fluß häuslich niederlassen 
kann. 

In neuerer Zeit hat Curtiß eine ähnliche Hallenbauart 
herausgebracht, die aber keinen Kran besitzt, sondern bei 
der die Längsachse geneigt werden kann, indem die großen 
Schwimmkörper auf einem Ende mit Wasser gefüllt werden, 
das nachher wieder herausgepumpt wird. Die Schräglage der 
Halle reicht aber hin, ein Einholen des Flugbootes ohne 
Hebevorrichtung zu ermöglichen. E. 



Abb. 5. Das Flugzeug wird in die schwimmende Halle eingeholt. 
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Fliegerabteilung Dardanellen, Juni 1915. 

Landilugieug, das über Wasser viermal nach Lemoos mit Leutnant Seydler als Fflhrer und Kapitän Hfissein als Beobachter geflogen ist. 
Sitzend auf Bombe: Kapitän Hüssein. Stehend von links: Dolmetscher Blum, Beobachter Leutnant Sali, Pilot Leutnant Preußner, Pilot Leutnant 
Seydler, Pilot Leutnant Memcd-Ali, Beobachter Leutnant Hüssein, Oberleutnant Hacki-Bei von der Wachmannschaft, Mon eur Roth, Monteur 
Dre ves ; auf kleinem Flugzeug stehend: Monteur Retienne: auf großem Flugzt-ug auf Propeller sitzend: Monteur Smertka, stehend: Monteur Raßmussen; 

auf Tragfläche sitzend: Monteur Lindemann. 


TÜRKISCHE KRIEGSFLIEGER. 


Die Türkei war einer der ersten Staaten der Welt, 
welcher Gelegenheit hatte, die furchtbare Waffe der Flieger 
im Kriege praktisch zu erproben, und zwar verwendete sie 
zum ersten Male Flugzeuge im Felde im Balkankrieg 1913. 
Allerdings verfügte sie damals nur über einige wenige Flug¬ 
zeugführer und keinen einzigen zum Beobachter ausgebilde¬ 
ten Offizier. Es war damals nämlich angenommen worden, 
daß es unnötig wäre, besondere Offiziere zum Flugzeug- 
beobaohter heranzubilden; wie unrecht aber diese Annahme 
gewesen war, zeigte sich im Verlauf des Balkankrieges. 
Außer einigen französischen Fliegern waren damals auch 
vier deutsche Flugzeugführer in türkische Dienste getreten. 
Es waren Hauptmann Krey, der einen Mars-Rumpf-Pfeil- 
Doppeldecker mit 95 PS Mercedes-Motor steuerte, Mauricio 
Scherff, der ebenfalls auf einem von den ,,Deutschen 
Flugzeugwerken“ in Leipzig-Lindenthal erbauten Mars- 
Zweidecker flog, Adolf Rentzel auf einem Otto-Doppel¬ 
decker, der frühere Chefpilot der Münchener ,.Otto-Werke“, 
und Oberleutnant der Reserve Reinhold J a h n o w auf 
Harlan-Eindecker. J a h n o w war übrigens der erste in 
den amtlichen deutschen Verlustlisten als getötet gemeldete 
Flugzeugführer. Von türkischen Fliegern flogen nur Ritt¬ 
meister Fessa und Oberleutnant Fethi über den fe ; nd- 
lichen Linien. Als Flugzeuge standen nur französische 
Bl6riot-, Deperdussin- und Rep-Eindecker, englische Bristol- 
Doppeldecker und die deutschen Mars- und Otto-Zweidecker 
und der Harlan-Eindecker zur Verfügung. Während die 
französischen und englischen Konstruktionen sich gar nicht 
bewährten, führten die deutschen Flugzeuge mehrere erfolg¬ 
reiche Kriegsflüge über den feindlichen Stellungen aus. So 
flog Schcrff im ganzen 11 Stunden und 24 Minuten. Bei 
diesen Flügen wurden neben der Beobachtung auch mehr¬ 
fach erfolgreich Bomben abgeworfen. 

Nach der Beendigung des Balkankrieges arbeitete man in 
der Türkei nach den gemachten Erfahrungen eifrig an der 
Vervollkommnung des Flugwesens, besonders mit Unter¬ 
stützung des zum Kriegsminister ernannten Oberstleutnants 
Enver Bey. Bei Konstantinopel wurde unter Leitung 
eines französischen Offiziers eine Militär-Fliegerschule, in 
der Offiziere der kaiserlich ottomanischen Armee von fran¬ 
zösischen Offiziersfliegern ausgebildet wurden, errichtet. Es 
wurde eifrig geschult, und so verfügte die Türkei beim Aus¬ 
bruch des Weltkrieges über eine stattliche Anzahl Flugzeug¬ 
führer und Beobachter. Dann wurden jedoch Anfang 
August 1914 die französischen Offiziere abberufen und an 


ihre Stelle traten deutsche Offiziere. Die Fliegerschule 
wurde einem deutschen Hauptmann unterstellt, und im An¬ 
schluß an die Militär-Fliegerschule eine Flugzeugfabrik er¬ 
richtet. 

Als dann die Türkei mit in den Weltkrieg eintrat, 
konnten die türkischen Fliegeroffiziere zeigen, was sie unter 
deutscher Leitung gelernt hatten. Im Beobachten und Bom¬ 
benwerfen leisteten sie vorzügliches. Mehrere feindliche 
Kriegsschiffe kamen mit ihren verderbenbringenden Bomben 
in nähere Berührung, und sogar ein feindliches Untersce- 
Boot fiel der Bombe eines türkischen Wasserflugzeuges zum 
Opfer und wurde vernichtet. 

Das Flugzeugmaterial der Türkei wurde und wird noch 
aus Deutschland geliefert, und auch deutsche Flugzeugführer 
gingen zu unseren tapferen Verbündeten im Süden, um dort 
mit gegen eine Welt von Feinden zu kämpfen. 

Im Frühjahr 1915 kamen in Frankreich und England die 
ersten Kampfflugzeuge auf, und so dauerte es auch nicht 
lange, bis mehrere dieser feindlichen Ungeheuer an der 
Dardanellenfront auftauchten. Da sich aber die türkische 
Flugzeugindustrie nicht helfen konnte, so sprangen wieder 
die Deutschen ein, und sandten mehrere Kampfflugzeuge und 
Kampfflieger zu den verbündeten Waffenbrüdern. Und so 
bekamen auch die Türken ihren Leutnant Immelmann in 
Gestalt Leutnant Buddeckes. Dieser Leutnant Ryck 
Buddecke ist ein Deutscher. Als Hauptmann ge¬ 
hört er der deutschen Militärmissicn in der Türkei an, und 
ist Oberleutant der Reserve im Leibgarde-Regiment Nr. 115. 
Leutnant Buddecke schoß unter anderen in der kurzen Zeit 
vom 6. bis zum 12. Januar 1916 fünf feindliche Flugzeuge 
ab, und wurde für seine Heldentaten mehrere Male im Tages¬ 
bericht der türkischen Obersten Heeresleitung lobend er¬ 
wähnt. Zum ersten Male am 7. Januar 1916: „Leutnant Ryck 
Buddecke griff ein französisches Flugzeug, das d e Meer¬ 
enge überflog, an, beschädigte es, und brachte es auf die 
anatolische Küste dicht bei Akbasch nieder. Das feindliche 
Flugzeug wird leicht wieder hergestellt werden können. Der 
französische Flieger wurde tot aulgefunden.“ — Am folgenden 
Tage hieß es im Bericht der türkischen Heeresleitung unter 
anderem: „An der Dardanellenfront gri f das von Leutnant 
Buddecke geführte Flugzeug außer dem feindlichen Flug¬ 
zeug, dessen Sturz wir gestern meldeten, auch ein zweites 
feindliches Flugzeug an, welches brennend abstürzte. Das 
erste dieser Flugzeuge ist ein französisches vom Typ des 
Farman Nr. 42 und fiel am 6. Januar vormittags östlich vom 
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Kap Nara; das andere, ein englisches des Typ Farman, fiel 
auf die europäische Küste östlich von Javola.“ 

Am 9. Januar 1916 schoß nun Leutnant Buddecke wieder 
ein feindliches Flugzeug ab. Es hieß über diese Leistung im 
türkischen Tagesbericht vom 12. Januar: ,,Unsere von den 
Leutnants Buddecke und Chonos gelenkten Flugzeuge 
schossen am 9. Januar den vierten feindlichen Flieger her¬ 
unter. Er stürzte auf offener See bei Sedd ul Bahr ab." 

Am 13. Januar wurde nun Leutnant Buddecke abermals 
im Tagesbericht der türkischen Obersten Heeresleitung er¬ 
wähnt, und zwar hieß es damals unter anderem: „Am Nach¬ 
mittag des 12. Januar griff das von Leutnant Buddecke ge¬ 
führte Flugzeug das fünfte feindliche Flugzeug vom Farman- 
typ an und brachte es in der Umgebung von Sedd ul Bahr 
zum Absturz. Wir fanden den Führer tot, den Beobachter 


verwundet. Das Flugzeug wird nach kleinen Verbesserungen 
von uns benutzt werden können." 

Einige Zeit später konnte die Agentur Milli eine neue 
Heldentat Leutnant Buddeckes berichten: ,,Flieger-Ober¬ 
leutnant Buddecke hatte mehrere fe ndliche Flugzeuge an 
den Dardanellen zum Absturz gebracht. Ein von dem Leut¬ 
nant Ali Riza Bey geführtes Flugzeug (Beobachter Orkhan 
Bey), brachte an einem Tage zwei feindliche Flugzeuge bei 
Sedd ul Bahr zum Absturz." 

Aus dieser Meldung ist ersichtlich, daß auch die Türken 
neben ihren Fliegern zum Bombenwerfen und Erkunden, 
vorzügliche Kampfflieger besitzen. 

Oberleutnant Buddecke ist inzwischen zum Flie¬ 
gerhauptmann befördert und vom Kaiser mit dem Orden 
Pour le m6rite ausgezeichnet worden. 



Ans dem Balkankrieg 1913: 

Dentsch-tfirkische Fliegeroffiziere im Weltkrieg Flieger Scherff. Hauptmann Kemal Bey. 


beschäftigt sich die englische 
Mit den Zeppelinen Presse bedeutend mehr, als sich 
mit der angeblichen Bedeutungs¬ 
losigkeit der deutschen Luftangriffe gegen England verein¬ 
baren läßt. Neulich erklärte Lord Montague of B e a u- 
1 i e u , das ehemalige Mitglied des Heeresluftfahrt-Aus¬ 
schusses, in öffentlicher Rede, daß, obschon Zeppelin¬ 
angriffe in England keine Panik hervorriefen, das Volk 
doch mit Entrüstung empfinde, daß anscheinend keine ge¬ 
nügenden Abwehrmittel beständen. Die Behauptung in 


den amtlichen Berichten, daß keine militärischen Schä¬ 
den verursacht worden seien, biete für die Bewohner der 
heimgesuchten Gegenden wenig Trost. Jeder einzelne 
Zeppelinangriff sei gleichbedeutend mit der Invasion Eng¬ 
lands durch Deutschland. Der Lord erwähnte sodann, daß 
laut ihm zuteil gewordenen Nachrichten Deutschland bald 
neue Zeppeline gegen England anwenden werde. Von den 
älteren Modellen besäßen die Deutschen etwa 40 Luft¬ 
schiffe, von denen aber nur 15 für Angriffe auf England 
verwendbar seien. 
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DIE STURTEVANT-FLUGMOTOREN. 


Immer mehr macht sich bei unseren Gegnern das Auf¬ 
treten von amerikanischen Flugzeugen bemerkbar und An¬ 
fang Juli meldete sogar der lf Matin'\ daß das amerikanische 
Geschwader an der Front sich durch heldenmütige Taten 
hervorgetan habe, und daß an seine Angehörigen teils die 
Ehrenlegion, teils andere Auszeichnungen verliehen wor¬ 
den seien. Wir haben auch im Augustheft der „D. L. Z." 
über das neue Sturtevant-Kampfflugzeug berichtet und 
lassen nun eine Beschreibung der Flugmotoren dieser 
Firma folgen. 

Die Sturtevant-Gesellschaft in Hayde Park, Mass., 
stellt drei Arten von wassergekühlten Viertaktmotoren 
her, die Type D4 mit vier Zylindern, Type D6 mit sechs 
Zylindern und die achtzylindrige Type 5. 

Die Motorenbauarten sind auseinander heraus ent¬ 
wickelt und besitzen alle Zylinderköpfe in L-Form, was 
eine Anordnung von einfacheren Ventilen zuläßt, wodurch 
eine erhebliche Gewichtsersparnis erzielt wird. Vor allem 
lassen die Ventile mit ihrem geringeren Gewicht auch 
eine erhöhte Arbeitsgeschwindigkeit zu, was zu einer Stei¬ 
gerung der Motorenleistung führt. Die Behauptung, daß 
oben sitzende Ventile ein günstigeres Arbeiten der Zylin¬ 
der zulassen, wird zwar vielfach aufgestellt, doch dürfte 
die Leistung der Sturtcvant-Motoren, wie sie aus den Lei¬ 
stungskurven (Bild 1) ersichtlich sind, kaum dadurch er¬ 
höht werden können. Auch ist es möglich, durch Ver¬ 
wendung dieser L-Zylinderköpfe die Motoren billiger her¬ 
zustellen. 

Die Type D4 ist direkt aus dem Automobilmotor 
hervorgegangen und trägt noch zum Ausgleich der Massen¬ 
bewegung ein Schwungrad. Sie leistet bei 1440 Umdre¬ 
hungen in der Minute 50 PS (Bild 2). Eine Vergrößerung 
dieser Bauart stellt der 80 PS Sechszylindermotor dar, 
dessen Leistung bei 1616 Umdrehungen auf 88 PS erhöht 
werden kann. Die Vergaser und die Auspuffstutzen liegen 
auf derselben Seite der vertikal angeordneten Zylinder. 
Das ganze Unterteil des Kurbelgehäuses dient als Oel- 
behälter und trägt vier Konsolen zur Lagerung auf der 
Motorschwelle (Bild 3 und 4). 

Bei der Erhöhung der Motorstärke ging man von der 
vertikalen Zylinderanordnung ab und setzte die gebräuch¬ 
lichen L-Zylinder zu je zwei Paaren unter einen Winkel 
von 90 Grad gegeneinander. Dieser Achtzylindermotor 
hat eine Bohrung von 102 mm bei einem Hub von 140 mm. 
Es wurden nun auch verschiedene Neuerungen notwendig. 
So wurden die Auspuffstutzen alle nach außen ge¬ 
führt (siehe Bild 5) und nicht, wie sonst bei V-förmiger 
Zylinderanordnung, in der Mitte vereinigt, um die Mitte 
mit ihrem Vergaser und den Ventilstösseln leichter zu¬ 
gänglich zu erhalten. Auch schien es wünschenswert, die 
große Hitze von der Magnetanlage fernzuhalten. 

Da der Motor mit der außerordentlich hohen Ge¬ 
schwindigkeit von 2000 Umdrehungen in der Minute 



Abb. 3. 80 PS Sechszylinder-Startevant-Motor am Bremsstand. 

/ 



läuft, war eine starke Ausbildung des Kurbelgehäuses eine 
Notwendigkeit. Auch ging man bei den Kolben- und den 
Pleuelstangen zur Verwendung von möglichst geringen 
Querschnitten bei sehr hochwertigem Material, um so 
das Gewicht der beweglichen Massen möglichst gering 
halten zu können. Zugleich wurde auch eine besonders in¬ 
tensive Kühlung und ein einwandfreies Oelsystem ein 
Haupterfordernis, um eine weitgehende Betriebssicherheit 
zu gewährleisten. Bei dieser Umdrehungsgeschwindigkeit 
ist die Dauerleistung auf 140 PS festgesetzt worden, so 
daß sich bei einem Gesamtgewicht von 350 kg des voll¬ 
ständigen Motors ein Gewicht von 1,78 kg/PS erreichen 
ließ. Dies ist ein sehr gutes Ergebnis, da dieser Motor 
zum Propellerantrieb ein Getriebe benötigt (Bild 6) und 
dennoch ein kaum größeres Einheitsgewicht pro PS er¬ 
reicht, als der 80 PS Motor der Bauart D6. Das Getriebe 
ist über der Motorwelle gelagert und durch ein doppeltes 
Kugellager für Zug- und Druckbeanspruchung eingerichtet. 
Das aus gehärtetem Chromnickelstahl gefertigte Stirnräder- 



Abb. 2. 50 PS Vierzylinder-StorteTant-Motor mit Schwungrad. 
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Abb. 4. 80 PS SecbsEyjinder-StuiteAant*Motor. 


Abb. 5. 140 PS Achtiylinder-Stuitevant-Motor mit Getriebe. 


getriebe besitzt eine besonders gute Oelzufuhr und läßt 
sich für verschiedene Uebersetzungsvcrhältnisse ein¬ 
richten. 

Die Zylinder sind zu Paaren aus Halbstahl gegossen 
und um 90 Grad gegeneinander versetzt, um die sich gegen¬ 
überliegenden Pleuelstangen auf eine Kurbelstange arbei¬ 
ten lassen zu können. Die Nockenwelle liegt über der Mo¬ 
torwelle zwischen den Zylinderreihen. Besondere Auf¬ 
merksamkeit ist dem Kühlsystem zugewendet worden. 
Jeder Zylinderblock hat zwei Zuführungs- und zwei Aus¬ 
flußöffnungen. Um die Zylinder und die Ventilsitze herum 
besitzt der Wasserraum eine Mindestweite von 12 mm 
und die ganzen Ventile liegen innerhalb des Wassers; sic 
sind in die Zylinderköpfe seitlich eingeschraubt. Die 
Kühlmäntel werden oben durch Aluminiumplatten ab¬ 
geschlossen, die leicht abnehmbar sind, um ein Nach¬ 
sehen der innerhalb der Mäntel liegenden Teile zu ge¬ 
statten. Auch die Zündkerzen liegen unterhalb der Alu¬ 
miniumdeckplatten und 
sind wassergekühlt, da ge¬ 
rade bei diesen eine 
Ueberhitzung leicht zu 
Betriebsstörungen führen 
kann. Eine sehr groß 
bemessene Zentrifugal¬ 
pumpe treibt etwa 30 Li¬ 
ter Wasser in der Minute 
durch die Kühlräume und 
ermöglicht durch die Ge¬ 
schwindigkeit des Was¬ 
serstroms eine vollkom¬ 
men gleichförmige Tem¬ 
perierung der Zylinder. 

Die Kurbelwelle ist aus 
einem Stück gearbei¬ 
tet, aus höchstwertigem 
Nickelstahl von etwa 182 
kg pro qmm Festigkeit. 

Sie besitzt einen Durch¬ 
messer von etwa 50 mm 
und ist hohl gebohrt, so 
daß sie mit geringstem 
Gewicht eine außerge¬ 
wöhnliche Stärke vereint. 

Sie ist dreimal in aus¬ 
wechselbaren Weißme¬ 
tallagern gelagert. 

Das aus einer Alu¬ 
miniumlegierung gegosse¬ 
ne Kurbelgehäuse besitzt 
fast rechteckigen Quer¬ 
schnitt und nimmt in sei¬ 
nem unteren Teil das 


Schmieröl auf. Um dieses dauernd zu kühlen, ist der Boden 
des Kurbelgehäuses mit Rippen ausgestattet. Eine Rotations¬ 
ölpumpe preßt das Oel aus dem Sammelbehälter unter hohem 
Druck in die Kurbelwelle und von da aus in die Pleuelstan¬ 
gen, von denen aus es nach den Zylinderwänden gespritzt 
wird. Auch die Nockenwelle dient als Oellcitung des Zusatz¬ 
behälters, während die Nocken selbst durch Eintauchen 
in eine Mulde, die zwischen den Zylinderbänken ange¬ 
ordnet ist, geschmiert werden. Eine kleine Oelpumpe 
saugt noch Oel aus einem Zusatzbehälter nach dem Sam¬ 
melbehälter, und zwar schneller, als der Motor das Oel 
verbraucht. Das zuviel zufließende Oel läuft durch ein 
Ueberlaufrohr zu dem Zusatzbehälter zurück, so daß immer 
etwa 9 Liter Oel in dem unteren Kurbelgehäuse vorhan¬ 
den sind. Es soll nicht mehr Oel darin enthalten sein, 
da es sonst nicht mehr genügend gekühlt werden kann. 
Die Zündung erfolgt durch zwei Bosch- Magnetappa¬ 
rate für Vierzylinder, also einen für jeden Zylindersatz. 

Sie laufen mit derselben 
Geschwindigkeit wie die 
Kurbelwelle und sind ge¬ 
eigneter und dauerhafter 
als Achtzylinder-Magnet- 
apparate, die mit der 
doppelten Geschwindig¬ 
keit, das sind 4000 Um¬ 
drehungen in der Minute, 
laufen müßten. Der Ver¬ 
gaser, ein Doppel- 
Zenithvergaser, ist 
in der Mitte des Motors 
zwischen den Zylinder¬ 
reihen angeordnet. Die 
Auspuffstutzen führen, 
wie schon erwähnt, nach 
den beiden Außenseiten 
und benötigen zum Schall¬ 
dämpfen demnach zweier 
Auspufftöpfe. 

Die Type 5 der Stur- 
tevant - Motoren, deren 
Abmessungen aus Bild 7 
hervorgehen, wiegt mit 
Vergaser, Magneten, An¬ 
drehkurbel. Propellernabc 
und Schrauben, aber ohne 
Kühler, jedoch einschl. 
des Getriebes 250 kg, 
das sind 1,78 kg/PS. Zu 
einer vierstündigen Dau¬ 
erprüfung, bei der eine 
Durchschnittsleistung von 
141,8 PS erzielt wurde, 



Abb. 6. 140 PS Achtzylinder - Sturtevant-Motor, von vorn und oben gesehen. 
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Type 

Zylinder 

Zahl Aqordng. 

PS 

Umdrehung 
pro Minute 

Ge¬ 

wicht 

k ö 

kg PS 

1 Brenn- 
«tolf- 
ver- 
brauch 
tfr pro 
PS stdl. 

Bemerkungen 

D 4 

4 

vertikal 

50 

1440 

104 

2.08 

275 

Hat ein Schwungrad 

D 6 

6 

vertikal 

80 

1560 

140 

1,75 

260 

Bei 1616 Umdrehungen 
88 PS 

5 

8 

V 

MO 

2000 

250 

1,78 

232 

Propellerantrieb durch 
Getriebe 


der Sohn des Stadtpräsidenten von 
Der schweizerische Freiburg, ist in Dübendorf mit dem 
Heeresflieger Leut* französischen Farman-Flugzeug, das 
nant de Weck, sich im vergangenen Jahre nach der 
Schweiz verflogen hatte, abgestürzt, 
gerade neben den Fliegerschuppen, wo ein Denkmal für 
die bis dahin gefallenen schweizerischen Heeresflieger er¬ 
richtet wurde. Das Flugzeug stürzte mit dem Motor voran 
zur Erde, und de Weck wurde unmittelbar vor die Schraube 
geschleudert, die weiter arbeitete, den Lenker an der 
Hüfte erfaßte und ihm Stück für Stück vom Körper ab¬ 
schlug. Bis jetzt sind vier schweizerische Heeresflieger töt- 
lich verunglückt: Leutnant Lugrin am 24. Juni 1915, Leut¬ 
nant Vollenweider und Korporal Probst am 4. Juli 1915, und 
Leutnant de Weck am 17. Juli 1916. 

der neulich die Strecke von Bar- 
Der spanische Flieger celona nach der Insel Mallorca 
Hedilla, (252 km) in 2 : 08 mit einer Ge¬ 

schwindigkeit von 119 km zurück- 
legtc, hat sich am 10. August, nachdem er von Barcelona 
aufgestiegen war, im Nebel verirrt und die Pyrenäen bei 
Luchon überflogen. Nach 2 :28 landete er bei Benasque, 
10 km von der französischen Grenze, nach einem Flug von 
280 km. Der Flieger, der Briefe des Automobil-Clubs von 
Katalonien und des Aero-Clubs von Barcelona an den 
spanischen König beförderte, benützte einen Eindecker 
eigenen Baues mit einem Umlaufmotor von 100 PS. 

Ein italienischer Flieger hat vor kurzem die schweize¬ 
rische Grenze bei Chiasso verletzt, ohne daß er wirksam 
beschossen werden konnte. Ein paar Tage später geriet 
ein Franzose, der das friedliche Städtchen Kandern mit 
Bomben belegt und auf das kleine Dörflein Holzen Brand¬ 
bomben abgegeben hatte, über Basel, konnte aber gleich¬ 
falls unbehelligt wieder die Grenze erreichen. 

Einen neuen italienischen Höhenrekord hat auf dem 
Flugfeld von Mirafiori bei Turin der Flieger Antonacci mit 
zwei Fahrgästen aufgestellt, indem er auf einem Zwei¬ 
decker mit 150-PS-Motor 5850 m erreichte. 

Eine „großartige Welthöchstleistung“ hatte der Ita¬ 
liener Antonacci am 21. August auf dem Flugfeld 


mit einer Umdrehungsgeschwindigkeit von 2107 Um¬ 
drehungen, benötigte der Motor 132 kg Benzin und 
13,1 kg Oel, somit einen Brennstoffverbrauch von nur 
232 Gramm pro PS stündlich. Die beigegebene Tabelle 
zeigt die Charakteristiken der 3 Motorenbauarten neben¬ 
einander. Die Achtzylinderbauart, die heute bei den 
Sturtevant-Kampfflugzeugen verwendet wird, gehört zu den 
leichtesten amerikanischen Flugmotoren und soll sich be¬ 
reits gut bewährt haben. E. 


von Turin angeblich aufgestellt, indem er mit sechs 
Fahrgästen 5850 m Höhe erreicht haben sollte, die bis¬ 
herige Welthöchstleistung also um 3050 m verbesserte (?). 
Bereits fabelte die französische Presse von erstaunlichen 
technischen Fortschritten, die von den Alliierten während 
der Kriegszeit gemacht worden seien. Da hinkte die Ver¬ 
besserung nach, daß es ich um einen Flug mit bloß — 
zwei Fahrgästen gehandelt habe! 

Schutzpatron der russischen Luftflotte. Durch einen 
Erlaß des Zaren wurde bestimmt, daß die russische Luft¬ 
flotte den heiligen Propheten Elias als ihren Schutz¬ 
patron anzusehen hat. Gleichzeitig wurde zur Abhaltung 
der Jahresfeier zu Ehren des heiligen Elias der Luftflotte 
der 4. August vorgeschrieben. 

Eine größere Anzahl russischer Flieger ist vor einigen 
Monaten nach Frankreich abgeordnet worden. Von diesen 
ist nun W i m a n n in Villacoublay aus 500 m abgestürz» 
und auf dem Platze totgeblieben. Umgekehrt wirken zahl¬ 
reiche Franzosen in Rußland als Fluglehrer. Einer von 
ihnen, Unterleutnant Pourpe, hat neulich vom Zar das 
St.-Georges-Kreuz erhalten. 

Nachdem schon Anfang August im 
Viel Lärm um nichts, welschen Jura deutsche Flugzeuge 
über Schweizer Gebiet gehört und 
gesichtet worden waren, die in Wirklichkeit gor nicht da 
waren, telegraphierte der Bürgermeister von St. Imier kürz¬ 
lich aufs neue an das Kommando der 1. Schweizer Di¬ 
vision, es seien vormittags und mittags drei Flugzeuge über 
dem Ort erschienen, man habe den Lärm der Motoren 
wahrgenommen, in der Haushaltungsschule seien Zeugen 
vernommen worden, und man verlange ernsthafte Maß¬ 
nahmen. Am Nachmittag berichtete die Vorsteherin der 
Haushaltungsschule, die Flugzeuge seien wieder da, offenbar 
die drei gleichen wie am Vormittag. Als der Bürgermeister 
mit dem Feldstecher die Nationalität der Flugzeuge zu be¬ 
stimmen suchte, erkannte er, daß es drei große — Bus¬ 
sarde waren. Andere Personen bestäfigten, daß sie schon 
am Vormittag unzweifelhafte Bussarde über St. Imier Kreise 
beschreiben sahen. So hätte die Phantasie einiger Hyste¬ 
riker beinahe zu einer diplomatischen Intervention geführt. 
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STÄRKE, TÄTIGKEIT UND VERLUSTE DER LENKBALLONFLOTTEN 

UNSERER FEINDE. 

Von Th. Dreisch, Bonn a. Rh. 

(Schluß.) 


3. Tätigkeit und Verluste. 

Die Tätigkeit der Luftschiffe und in gleichem Maße die 
Höhe der Verluste infolge unserer Abwehrmaßnahmen ent¬ 
spricht dem Ergebnis der Zusammenstellungen über Kriegs¬ 
brauchbarkeit der Lenkballone im ersten Abschnitt. 

An erster Stelle steht Italien mit den eine ZeitLang 
mit viel gutem Willen und geringem Erfolge gegen d e öster¬ 
reichische Front und die Adriahäfen wiederholten Luft¬ 
angriffen. Italien besaß damals die meisten Luftschiffe über 
10000 cbm und 68 st/km Geschwindigkeit, und zwar han¬ 
delte es sich um Luftschiffe im Frieden eingehend erprobter 
Bauarten. Dazu konnte es auf die im Tripolisfeldzuge ge¬ 
machten Erfahrungen aufbauen. Die sehr günstige Lage der 
Lu'tsch'ffhallen in bezug auf die Angriffsziele (s. Karte) 
dürfte auch von 
Bedeutung gewe¬ 
sen sein. Da Ita¬ 
lien von seinen 
Luftschiffen den 
meisten Gebrauch 
machte, so hatte 
es auch die meisten 
Verluste. Es verlor 
bereits in den er¬ 
sten Kriegsmonaten 
die Cittä di Jesi 
bei einem Nacht¬ 
angriff auf Pola 
und die Cittä di 
Ferrara bei der 
Insel Lussin nach 
einem Nachtangriff 
auf Fiume. Hier¬ 
mit hat Italien die 
Lehre bezahlt, daß 
Luftschiffe von we¬ 
niger guten Eigen¬ 
schaften als unsere 
Zeppeline es nicht 
wagen dürfen, ge¬ 
gen einen Luft¬ 
angriff gut vertei¬ 
digte Städte anzugreifen. Seit diesen beiden Ver¬ 
lusten wurden nur noch Angriffe auf Ziele in der 
Nähe der Kampffront, wie Städte (Görz, Triest), Via¬ 
dukte oder Flugplätze, ausgeführt. Aber auch bei dieser 
Tätigkeit büßten die Italiener ein Luftschiff ein, das bei 
einem Nachtangriffe auf die Wippachmündung, Laibach und 
Görz am 4. Mai 1916 durch Flieger in Brand geschossen 
wurde und abstürzte. Durch die für Luftangriffe so bequeme 
Lage der Hallen in der Nähe der Front büßten die Italiener 
ein Luftschiff ein, das in der Nacht vom 12. zum 13. August 
bei einem Fliegerangriff auf die Hallen von Campalto bei 
Venedig zerstört wurde. Die einzigen bisher bekanntge¬ 
wordenen Verluste von Luftschiffen durch Unfälle sind 
der des Militärluftschiffs M 5, das, nach einer Meldung der 
„Stampa", am 2. Juni auf dem Flugplatz Mirafiori bei Turin 
mit einem Flugzeug zusammenstieß und verbrannte, und 
der des Luftschiffs, das am 5. August bei Lissa brennend 
ins Meer fiel. 

Die bedeutendste Leistung der französischen 
Lenkballonflotte war ein recht erfolgloser Nachtangriff auf 
Straßburg. Daher beschränken sich ihre Verluste durch 
unsere Abwehrmaßnahmen auf ein Luftschiff. Denn als die 
Franzosen im Herbst 1915 den großen Durchbruchsversuch 
in der Champagne machten, versuchten sie planmäßig unsere 
rückwärtigen Verbindungen in der Champagne zu stören. 


Damals wurde auch der große Luftkreuzer Alsace eingesetzt, 
um unfern des Eisenbahnknotenpunktes Rethel sein Leben 
vorschnell zu beschließen. Da dieses, trotz unserer Z-An- 
griffe auf Paris, bisher der einzige Fall einer offensiven 
Verwendung der Riesenluftschiffe geblieben ist, scheinen 
diese nicht sehr brauchbar zu sein. Wie aus Abschnitt 1 
hervorgeht, sind die Hauptmerkmale der recht zahlreichen 
französischen Lenkballone ihre große Langsamkeit und ihr 
geringer Rauminhalt. Von demselben Rauminhalt und der¬ 
selben Geschwindigkeit wie die italien'schen Lenkballone 
besitzt Frankreich kein Luftschiff. Das schnellste französi¬ 
sche Luftschiff ist der kleine Montgolfier (75 6t/km), der 
bei 6500 cbm Inhalt Motoren von 360 PS hat. Durch diese 
große Belastung wird die Nutzlast natürlich sehr verringert. 


Das größte französische Luftschiff, abgesehen von den 
Riesenluitschiffen, ist der Spieß, dessen geringer nutzbarer 
Auftrieb die Mitnahme von Sprengstoffen und gleichzeitig 
die Erreichung größerer Höhen wohl kaum gestatten wird. 
Was aus den weniger leistungsfähigen Luftschiffen geworden 
ist, hat Joffre nie im Tagesbericht mitgeteilt. Bekannt ge¬ 
worden ist bisher nur der Verlust des Marineluftschiffes T 1, 
das nördlich von Sardinien auf einer seiner Uebungsfahrteo- 
in dieser Gegend in Brand geriet und in das Meer stürzte. 
Es konnten nur Fetzen der Ballonhülle geborgen werden. 
Weiter ist sehr gut möglich, daß bei unserem überraschen¬ 
den Einmarsch in Frankreich von den Franzosen Luftschiffe 
zerstört worden sind, um sie nicht in unsere Hände fallen zu 
lassen. Damals eroberten wir Maubeuge (mit Luflschiffhalle) 
und wir hatten Reims (mit 3 Luftschiffhallen) einige Zeit 
in unserm Besitz. Trotzdem hört man doch noch ab und zu 
von Flügen der französischen Lenkballone. So versuchte z. B. 
in der Nacht vom 26. zum 27. April 1916 ein Luftschiff bei 
Conflans hinter unsere Linien zu kommen. Es wurde aber 
durch unsere Scheinwer'er entdeckt und durch Geschütz¬ 
feuer verjagt. Weiter mußte Anfang August der Lenk¬ 
ballon d'Arlandes auf dem Rückwege von der Front bei 
Fontenay—St.-Pair eine Notlandung vornehmen. 

Von den englischen Luftschiffen ist nur bekannt 
geworden, daß sie bei der Begleitung von Transporten und 
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der Absperrung des Kanals »um Schutze gegen Untersee¬ 
boote tätig sind. Hierbei haben wir ihnen natürlich noch 
keine Verluste zufügen können. 

In Rußland hat wahrscheinlich außer der ge¬ 
ringen Leistungsfähigkeit der vorhandenen Luftschiffe 
auch die Bestechlichkeit und ähnliche Fehler der leitenden 
Stellen dazu beigetragen, daß von Leistungen und als Folge 
davon auch von Verlusten der russischen Lenkballonflotte 
nichts bekannt geworden ist. 

Weiter können noch Ursachen für die Untätigkeit der 
Lenkballone bestehen, in die man jetzt während des Krieges 
keinen Einblick gewinnen kann. Bei sämtlichen Staaten 
(außer Italien) handelt es sich um die erstmalige Verwendung 
der Lenkballone im Kriege. Ein unzureichendes Studium 
der einschlägigen Fragen im Frieden und als Folge davon 
ungünstige Verteilung der Luftschiffhallen, ungenügende Vor¬ 
bereitung der Mobilisation können schwere Folgen gehabt 
haben. Auch ist es wahrscheinlich, daß besonders in den 
ersten Kriegswochen, durch unrichtige Behandlung und Auf¬ 
stiege bei ungünstiger Witterung Luftschiffe verloren ge¬ 
gangen sind. Schwierigkeiten im Nachschub, Mangel an 
Ersatzteilen oder an Wasserstoff, mangelhaftes Arbeiten des 
Wetterdienstes, das Fehlen der Wettertelegramme aus 
Deutschland und ähnliches dürften die Tätigkeit der Luft¬ 
schiffe erschwert haben. Dazu kommt, daß im Osten und 
Westen eine Anzahl Luftschiffhallen in unserm Besitz sind 
(s. Karten im letzten Heft), oder wegen der Nähe der 
Front nicht benutzt werden können (Reims und Verdun). 

Auch muß man die Schwierigkeiten berücksichtigen, die 
einer angriffsweisen Verwendung der Luftschiffe im Wege 
stehen. Es muß ein Ziel vorhanden sein, dessen Umfang 
und militärische Bedeutung das Einsetzen eines Luftschiffes 
lohnt und das innerhalb der Flugweite des Luftschiffes liegt. 
Weiter kommt in Betracht, ob der Luftkreuzer, was seine 
Steigfähigkeit und Bewaffnung anbetrifft, sich dem Feuer dar 
Abwehrgeschütze und) den Angriffen der Flieger aussetzen 
darf. Der moralische Erfolg eines Luftschiffangriffs hängt 
nämlich in hohem Maße davon ab, ob das angreifende Luft, 
schiff imbeschädigt zurückkehrt oder heruntergeschossen 
wird. Also ist ein Pralluftschiff ohne Zelleneinteilung, das 
bei einer Verletzung der Hülle einknickt oder sonst seine 
Form verändert und dem Steuer nicht mehr gehorcht oder 
gar abstürzt (wie die Röpublique), viel schlechter zur Ver¬ 
wendung im Kriege geeignet als etwa ein Zeppelin. Dieses 
dürfte auch einer der Gründe dafür sein, daß die italieni¬ 
schen Luftschiffe zwar die Angriffe auf Pola und Fiume ein¬ 
gestellt haben, aber doch sonst eine lebhaftere Tätigkeit 
entfalten als die Luftschiffe ihrer Verbüadeten, denn die 
italienischen Luftschiffe besitzen fast ausnahmslos zahlreiche 
Zellen und sind gegen Einknicken gut versteift. 

Ich möchte noch erwähnen, daß unsere Feinde dem von 
uns gegebenen Beispiel gefolgt sind und ihre Luftschiff¬ 
angriffe bei Nacht ausführen. 

4. Vergleich mit den deutschen Luftschiffen. 

Wie aus diesen Zeilen hervorgeht, muß ein Vergleich 
unserer Luftflotte mit denen unserer Feinde in jeder Hinsicht 
6ehr zu unseren Gunsten ausfallen. Wie bekannt, waren 
wir schon vor Kriegsausbruch unsern Gegnern, dank unsem 
Zeppelinen, in der Zahl von Luftschiffen über 15 000 cbm 
und von mehr als 75 st/km Geschwindigkeit weit überlegen. 
Die gegenwärtige Zahl der Luftschiffe ist naturgemäß nicht 
bekannt. 

Ueber die Leistungen Vergleiche anzustellen, ist gänz¬ 
lich zwecklos. Daß die Bomben unserer Luftschiffgeschwader 
in dien Hauptorten der englischen Kriegsindustrie nicht nur 
Frauen (Munitioasarbeiterinncn?) töten, wie Reuter meldet, 


ist selbstverständlich, und Flüge über die von einem Lenk¬ 
ballone noch nie überquerten serbischen Gebirge und An¬ 
griffe auf Saloniki stehen einzig da in der Geschichte der 
Luftfahrt. Weiter möchte ich die wiederholten Angriffe 
unserer Heeresluftschiffe auf das polnische Eisenbahnnetz 
erwähnen. Auch Meldungen, wie die amtliche englische, daß 
bei dem Luftangriff in der Nacht vom 31. Januar auf den 
1. Februar 393 Bomben abgeworfen worden seien, oder das 
Wolfftelegramm von der in derselben Nacht erfolgten Ver¬ 
senkung des erst im Kriege fertiggestellten kleinen Kreuzers 
Caroline und zweier moderner Torpedobootzerstörer in der 
Humbermündung sprechen eine beredte Sprache. Ueber die 
Aufklärungsleistungen der feindlichen Luftschiffe liegen 
keine Angaben vor, doch steht es außer Zweifel, daß auch 
in dieser Hinsicht unsere Lenkballone weit überlegen 
sind. 

Wenn die Anzahl der verlorenen Luftschiffe auf unserer 
Seite größer ist als bei unseren Feiuden, so ist das weiter 
nicht verwunderlich, wenn man die große Zahl der Luft¬ 
schiffe, ihre außerordentlich rege Tätigkeit, und vor allem, 
wenn man die sehr langen über Feindesland oder über dem 
Meere zurückgelegten Strecken in Betracht zieht. Auch ist 
ein beträchtlicher Teil der verlorenen Luftschiffe durch Un¬ 
wetter verloren gegangen. Dies ist meines Erachtens ein 
günstiges Ergebnis, da die Zahl solcher Unfälle sich mit 
steigender Betriebssicherheit der Luftschiffe und weiterem 
Ausbau des Wetterdienstes sicher vermindern wird. Daß 
die Betriebssicherheit unserer Zeppeline noch gesteigert 
werden kann, geht aus dem Vortrage hervor, den Graf 
Zeppelin Mitte März im Sitzungssaale des Preußischen 
Abgeordnetenhauses hielt. Er sagte damals, es werde ein 
neuer Motorentyp verwandt, der infolge des Krieges 
schneller ausprobiert worden sei, als es im Frieden der Fall 
gewesen wäre. Deshalb habe man natürlich mit einem ge¬ 
wissen Prozentsätze von Verlusten rechnen müssen. Daß 
die Verluste durch feindliche Abwehrmaßnahmen 60 gering 
sind, ist auch deshalb stehr wichtig, Weil durch fahrttechnische 
Rücksichten wohl an manchen Tagen des Jahres Aufstiege 
verhindert werden können, es uns aber nicht überhaupt un¬ 
möglich gemacht werden kann, bestimmte Ziele zu erreichen, 
deren Zerstörung oder Beschädigung uns sehr erwünscht ist 
und vom Feinde auch trotz oft sehr großer Anstrengungen 
nicht verhindert werden kann. 

Denn daß mit Waffengewalt unseren Luftschiffen schwer 
beizukommen ist, haben unsere Feinde zu ihrem Schaden 
schon sehr oft erfahren. Eine Zeitlang versuchten sie, unsere 
Luftkreuzer, wenn sie wehrlos in der Halle lagen, zu zer¬ 
stören. Dies beweisen die glücklicherweise meist mißglück¬ 
ten wiederholten Angriffe auf Friedrichshafen, Mannheim- 
Rheinau, Köln, Düsseldorf, Cuxhaven usw. Solche Angriffe 
wurden besonders von den Engländern versucht, die ja von 
unseren Zeppelinen bei weitem am meisten geschädigt wor¬ 
den sind. Diese Angriffe scheinen jetzt aufgegeben worden 
zu sein, wohl wegen der scharfen Wacht unserer aus¬ 
gezeichneten Kampfflieger an der Westfront. Statt dessen 
versuchten die Engländer einen Angriff auf unsere Luftschiff¬ 
hallen in Nordschleswig. Doch auch dieser scheiterte an 
unserer Wachsamkeit. Dann führten englische Flieger 
Mitte August einige Angriffe auf unsere Luftschiffhallen 
im Westen aus, wohl als Gegenstoß auf unsere erfolg¬ 
reichen Luftangriffe auf England Ende Juli und Anfang 
August. 

Vor allem das eine hat der Rückblick über die Lenk¬ 
ballontätigkeit in diesem Kriege deutlich gezeigt, nämlich, 
daß es noch keinem Lande der Erde gelungen ist, ein Luft¬ 
schiff zu schaffen, das der genialen Erfindung des Grafen 
Zeppelin ebenbürtig wäre. 
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LUFTFAHRTRECHT 


Mit der fortschreitenden Entwicklung der Luftfahrt haben auch die Fragen des Luftfahrtrechta 
zunehmend an Bedeutung und allgemeinem Interesse gewonnen. Die kriegerische Verwendung der fünften 
Waffe hat zahlreiche völkerrechtliche Fragen entstehen lassen. Das Luftverkehrs-Gesetz, dessen 
Beratung und Publikation bald nach Friedensschluß in Aussicht steht, wird den Ausbau des Luftfahrt¬ 
rechtes in Wissenschaft, Gesetzgebung und Rechtsprechung beschleunigen. 

Die „Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift“ beabsichtigt deshalb, künftig in jedes Heft eine ständige 
Rubrik „Luftfahrtrecht“ aufzunehmen. 

An dieser Stelle werden Aufsätze über allgemein interessierende Fragen des Luftrechts Auf¬ 
nahme finden. Ferner wird die luftrechtliche Rechtsprechung mitgeteilt werden. Schließlich ist die 
Besprechung literarischer Erscheinungen aus dem Gebiet des Luftrechts vorgesehen, wobei 
der Vollständigkeit halber auch ältere Werke berücksichtigt werden sollen. 

Die „Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift“ hofft, hierdurch eine ihren Lesern willkommene Bereicherung 
zu erfahren und insbesondere den mit Luftfahrtrecht sich beschäftigenden Behörden und Juristen 
eine schnelle Uebersicht über den jeweiligen Stand der Literatur und Judikatur zu verschaffen. 

_ _ _ Die Schriitleitung. 


DAS UNWESEN DER „LUFTFAHRER-AKADEMIEN“. 

„Stabile und robuste Ausbildung zum Flugzeug-Führerl“ / „Hochgebirgsmotor.“ / „Schneeflugzeuge.“ 


Von dem bekannten deutschen Flieger Herrn Bruno 
Hanuschke erhalten wir zu unserem Artikel „D i e 
Westdeutsche Luftfahrer-Zentrale“ in 
Dortmund im August-Heft der „DLZ.“ folgende Zu¬ 
schrift, der wir gern Raum geben: 

Bezugnehmend auf Ihre Veröffentlichungen über die 
„W estdeutsche Luftfahrer-Zentrale“ in 
Dortmund in der letzten „DLZ.“ will ich Ihnen gern 
einige Angaben und meine private Meinung über das be¬ 
treffende „Unternehmen“ zukommen lassen und stelle 
Ihnen anheim, beliebigen Gebrauch davon zu machen. 

Auf Grund meiner Bemühungen wurde eine ähnliche 
Fliegerschule K. in Magdeburg ziemlich plötzlich auf¬ 
gelöst und gegen die Inhaber, teils auf meine Veran¬ 
lassung, mehrere Verfahren von der Kgl. Staatsanwalt¬ 
schaft eingeleitet. Der Flugsport hat es dem schnellen 
Eingreifen der Heeresverwaltung zu verdanken, daß K. 
unschädlich gemacht und als Soldat eingekleidet wurde. 
Gegen Weikert, von der „Westdeutschen Luftfahrer-Zen¬ 
trale“, Dortmund, der bei dem Magdeburger Unternehmen 
auch tätig war, hat die Kgl. Staatsanwaltschaft Magdeburg 
auf Grund einer von mir erfolgten Anzeige Strafantrag 
gestellt. Nachdem Weikert den ersten Dummen fand, der 
bei ihm Fliegen lernen wollte, der auch das Lehrgeld be¬ 
zahlte, überschwemmte er die gesamte Fachpresse mit 
Inseraten, denen man schon die Qualität des Unterneh¬ 
mens ansehen konnte, wenn man las: „Stabile und ro¬ 
buste Ausbildung (III) zum Flugzeugführer“ oder „Hoch- 
gebirgsmotor-Schneeflugzeuge“ u. dgl. Unsinn!! Im übri¬ 
gen ist das Unternehmen, wenn überhaupt von einem Un¬ 
ternehmen gesprochen werden kann, in der „Deutschen 
Luftfahrer-Zeitschrift“ viel zu zart und vorsichtig geschil¬ 
dert worden. Es wäre zu wünschen, wenn auch hier die 


Heeresverwaltung eingreifen würde, um weitere ähnliche 
„Luftfahrer-Akademien“ zu verhindern, deren Ruf gerade 
kleineren Firmen zum Schaden gereicht. 

Es ist der Fachpresse sehr zu danken, wenn sie ihre 
wertvollen Zeilen auch den dunklen und unreellen Un¬ 
ternehmungen und Personen, soweit es im öffentlichen In¬ 
teresse liegt, widmet, denn nur dadurch wird es ermög¬ 
licht, die Oeffentlichkeit zu warnen und aufzuklären. Im¬ 
merhin lassen diese Ereignisse durchblicken, daß straffe 
und genaue Kontrolle seitens des Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes nottut. Würde die Polizei, wie 
dieses neuerdings öfter der Fall ist, mit Angelegenheitc... 
die Fliegerei betreffend, noch häufig in Anspruch genom¬ 
men werden, so ergibt sich daraus die Wahrscheinlichkeit, 
daß die Polizei Verordnungen und Bestimmungen, den 
Flugsport betreffend, erlassen wird, die wiederum der 
Industrie und dem Sport infolge der weniger sachkundi¬ 
gen Behandlung des Stoffes vielleicht nicht zum Vorteil 
gereichen könnten. Es soll daher nicht Sache der Polizei 
werden, über den Flugsport zu wachen, vielmehr müssen 
meines Erachtens dem Deutschen Luftfahrer-Verband wei¬ 
tere Machtbefugnisse als bisher eingeräumt werden, so daß 
er bei unreinen Angelegenheiten einen Riegel vorzu¬ 
schieben in der Lage ist, und dann, meiner Ansicht nur 
dann, werden Luftfahrt und Flugsport das bleiben, was sie 
waren und was sie sein sollen. 

Ich bin in der angenehmen Lage, durch Uebermittlung 
des zuletzt ausgesprochenen Wunsches dem Denken vie¬ 
ler alter Flieger Ausdruck gegeben zu haben und zeichne 
in der Erwartung, daß der Deutsche Luftfahrer-Verband 
sich meiner Anregung annehmen wird, 
als Ihr ergebener 

Bruno Hanuschke. 


bei Zürich ist vor einigen Tagen 
An! dem schweize- ein bescheidenes Denkmal errich- 
rischen Militärflugplatz tet worden, dessen Aufstellung die 
in Dübendorf schweizerische Fliegerabteilung im 
vergangenen Jahre, als der erste 
schweizerische Heeresflieger tödlich verunglückt war, be¬ 
schlossen hatte. Das Denkmal ist das Werk des jungen 
Aarauer Künstlers Oboussier: ein Adler auf einem einfachen 


Sockel, der einige Worte des Gedenkens und die Namen 
der Verunglückten trägt. Statt des einen Namens sind es 
leider heute schon vier: Leutnant Marcel Lugrin (Lausanne), 
Leutnant Moritz Vollenweider (Bern), Korporal Felix Probst 
(Basel) und Leutnant Roger de Weck (Freiburg). Das 
Denkmal steht links beim Flugfeldeingang vor dem alten 
Schuppen und wirkt in der von Bergen umkränzten Gegend 
in seiner Einfachheit sehr stimmungsvoll. 
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NOTIZEN 


Den unter diesem Titel in Nr. 5/6 
„Flieder und Flugzeuge 1915 genannten Vorstellungen darf 
in der alteren Volks- vielleicht eine weitere hinzugefügt 
meinung und Dichtung“, werden, die um so interessanter ist, 
ab auch die moderne Lösung des 
Flugproblems in rationalistischer Webe zur Erklärung her¬ 
beigezogen worden ist. Es handelt sich um die Erzählung des 
Korans, wonach der Prophet Mohammed auf einem 
wunderbaren Wesen Buraq in e.ner einzigen Nacht die 
Strecke zwischen Mekka und Jerusalem zurückgelegt hat. 
Es gab Ausleger, die diese Nachtfahrt als Vision erklärten, 
da sich der Verstand ihre tatsächliche Ausführung nicht 
vorstellen könne. Wie mm Martin Hartmann in der Zeit¬ 
schrift „Welt des Islam*' (Zeitschrift der Deutschen Ge¬ 
sellschaft für Islamkunde) mitteilt, sucht die muselmanische 
Theologie diesen Einwand mit dem Hinweb auf die Schnel¬ 
ligkeit des Flugzeugs zu entkräften. Der Herausgeber des 
Blattes „A1 b u r h a n“ in Tripolis, Scheich Abdal- 
qadir Almaghribi, argumentiert folgendermaßen: 
„Zwischen Mekka und Jerusalem liegen unge.ähr 1500 km. 
Im Jahre 1914 flog ein Flieger durchschnittlich 166 km 
in der Stunde; ein Flieger könnte also wohl in einer 
der langen Nächte, die mehr als zehn Stunden hat, von 
Mekka nach Jerusalem und zurück fliegen. Mohammed hatte 
zwar kein Flugzeug, er ritt aber eine Kraft von der Art des 
Buraq. Das Flugzeug hat ein Erschaffener hergestellt, den 
Buraq stellte der Schöpfer dieses Erschaffenen her. Denke d.r 
einmal, du lebtest vor tausend Jahren, und ein Philoso¬ 
phaster (mutftfalsif) erzählte dir, es würde künftig ein¬ 
mal jemand mit einem Flugzeug von Mekka nach Jerusalem 
und zurück in einer Nacht fahren, würdest du ihm das glau¬ 
ben? Könntest du dir auch nur das Flugzeug vorstellen? 
Du würdest sagen: Dieses Flugzeug ist ein Schwindel. Du 
siehst aus diesem Gleichnis, daß die Fahrt unseres Propheten 
zu den an sich möglichen Dingen gehört, nur kann der 
menschliche Gebt das Buraq-Mittel, durch das der Trans¬ 
port erfolgte, sich nicht vorstellen. Das schadet auch 
nichts, da ja auch wir das mechanische Flugzeug uns nicht 
vorstellen könnten, wenn wir es nicht mit eigenen Augen 
sähen.“ — Dogmatische Ueberlieferungen auf wissenschaft¬ 
licher Grundlage zu retten, war auch das Bestreben unserer 
Rationalbten. Dem Flugzeug aber ist wohl zum ersten Mal 
im vorliegenden Falle diese Rolle zugewiesen worden. 

blieb dem 20. Jahrhundert vor- 
Dfe erstmalige Ver- behalten. Dieser an und für sich 
Wendung des Lenk- richtige Satz hat indessen bloß Gel- 
ballons zu Kriegs- tung, wenn wir den Begriff des Ge- 
zwecken lingens und Erfolges damit ver- ' 

binden. Tatsächlich sind nicht erst 
in den letzten Jahren Kriegsluftschiffe gebaut worden; wir 
müssen vielmehr um ein Jahrhundert zurückgreifen, wenn 
wir der erstmaligen Verwendung des Lenkballons im Kriege 
nachspüren. Diese fällt in die Zeit von Napoleons Feldzug 
mit der großen Armee gegen Rußland. Das bis dahin un¬ 
beachtet gebliebene Zeugnis findet sich in der „Campagne 
de Russie“ des Grafen Philippe de Sägur. Dieser, ein Neffe 
des bekannten Dichters Alexandre Joseph de Sägur, hatte 
unter Macdonald in Graubünden gekämpft, war 1802 in den 
Generalstab Napoleons eingetreten und befand sich 1812 
als Brigadegeneral im Gefolge des Kaisers. Die Stelle lautet: 
„Zu gleicher Zeit ließ man nicht weit von Moskau auf Be¬ 
fehl des Kaisers Alexander unter der Leitung eines deut¬ 
schen Offiziers einen riesenhaften Ballon erbauen. Die 
Hauptbestimmung dieses geflügelten Aerostaten war, 
über der französischen Armee zu kreisen, dort den lei¬ 
tenden Feldherrn ausfindig zu machen und 
ihn durch einen Regen von Eisen und Feuer 
zu zermalmen. Man unternahm verschiedene Ver¬ 
suche; aber sie schlugen fehl, da immer die Federn der 
Flügel brachen.“ Der Name des Deutschen, auf den die 
damalige Konstruktion zurückgeht, wird nicht genannt. 


sind bis dahin nur spärliche Nach- 
Ueber das schweize- richten in die Oeffentlichkeit ge- 
rische Heeresflagwesen drungen. Ausnahmsweise gibt nun 
einmal das Armeestab - Presse¬ 
bureau einen Bericht heraus, der sich allerdings last zum 
größeren i eil mit der Entwickelung des Luttfahrwesens 
in den kriegführenden Staaten befaßt. Von der Annahme 
ausgehend, daß einzelne Hugzeuge im Kriege nur noch 
ausnahmsweise verwendet werden und zur Lösung der ge¬ 
stellten Aufgaben meist eine Verwendung in größeren 
Gruppen ertorderlich sei, geht der Bericht auf die schwei¬ 
zerischen Verhältnisse über: „Der Gang der Entwickelung, 
heißt es, zwingt uns, den Bestand an Militärflug¬ 
zeugen stark zu vermehren, um auch auf diesem 
Gebiete leistungsiähig zu bleiben. Dabei haben wir mit 
dem Umstand zu rechnen, daß die Schweiz, im Gegensatz 
zu den großen Militärmächten, welche die nötigen Fabriken 
auch in Friedenszeiten genügend beschäitigen können, keine 
eigentliche Flugzeugindustrie besitzt. Wenn es trotzdem 
gelungen ist, während des Krieges bei uns Militärflugzeuge 
zu bauen, so haben wir das dem Umstand zu verdanken, 
daß die Mobilmachung einige tüchtige schweizerische Flug¬ 
zeugkonstrukteure in unser Land zurückgeführt hat, die 
früher im Ausland tätig waren. Auch der Bau von Flug¬ 
zeugmotoren, der an die Industrie ganz andere Anforde¬ 
rungen stellt als die Herstellung von Kraftfahrzeug- und 
anderen Explosionsmotoren, ist im Verlaufe des Krieges 
erfolgreich aufgenommen worden. Ebenso konnte nun die 
Ausbildung der Flugzeugführer, die früher fast ausschließ¬ 
lich in fremden Staaten erfolgte, im Inland begonnen und 
mit guten Ergebnissen weitergeführt werden. Auf diese 
Weise vermochte man die Entwickelung unseres Militär¬ 
flugwesens erheblich zu fördern. Wenn da und dort viel¬ 
leicht das Empfinden herrschte, daß der Gang dieser Ent¬ 
wickelung nicht rasch genug gewesen sei, so ist der Grund 
dafür neben technischen Schwierigkeiten in den hohen 
Kosten zu suchen, welche die Ausgestaltung dieser neuen 
militärischen Waffe verursacht. Wie in anderen Ländern, 
so hat auch in der Schweiz das Volk durch seine freiwillige 
Spende den Willen bekundet, dem Heere hierzu die 
nötigen Mittel zu liefern. Dank dieser Spende war es 
möglich, in verhältnismäßig kurzer Zeit das Heeresflug- 
wesen auszubauen. Das Ziel ist aber nicht zu erreichen, 
ohne daß auch das Militärbudget das Seinige dazu 
beitrage. Es bleibt noch ein weiter Weg zu durchschreiten, 
um denjenigen Grad der Vollendung zu erreichen, der für 
die Kriegsbereitschaft unseres Heeres notwendig ist.“ 

Das ist in der Hauptsache die Darstellung des Schwei¬ 
zer Armeestab-Pressebureaus, soweit das Flugwesen 
in Frage kommt. Man wird darin gewissermaßen einen 
Versuchsballon zu erblicken haben, der wohl die Erörte¬ 
rung der Angelegenheit in der politischen Presse zur Folge 
haben soll. Mehr oder weniger deutlich wird mitgeteilt, 
daß die von der Nationalspende aufgebrachte Summe ver¬ 
braucht sei, und es ist mit vollendeter Sicherheit darauf 
zu rechnen, daß in der nächsten Session der 
Bundesversammlung ein größerer Kredit 
für den weiteren Ausbau des Heeresflug¬ 
wesens verlangt werden wird. Sonst hätte sich 
das Armeestab-Pressebureau wohl in keiner Weise veran¬ 
laßt gefühlt, auch nur eine Zeile über das schweizerische 
Heeresflugwesen zu veröffentlichen. Dafür wird nachher 
die Zusicherung gegeben, daß man bei aller Erwünschtheit 
in den maßgebenden Kreisen nicht darän denke, der 
schweizerischen Heeresluftfahrt ein Lenkschiff einzu¬ 
verleiben, da die Kosten für das kleine Land viel zu groß 
seien. Indessen wird verlangt, in Hinsicht auf den Fes¬ 
selballon müsse die schweizerische Luftschifferabtei¬ 
lung besser ausgebaut werden, nachdem sich die alten 
Kugel- und Drachenballone über den Schlachtfeldern des 
Stellungskrieges als so wertvoll erwiesen hätten. 
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Durch die Einstellung vcn im eige- 
Vom schweizerischen nen Lande gebauten Flugzeugen hat 
Flugwesen. die Schweiz ein Fliegerkorps erhal¬ 

ten, das schätzungsweise etwa 30 
Einheiten betragen dürfte. Zum ersten Male konnte man 
kürzlich in Zürich ein Geschwader von zehn Flugzeugen 
beobachten, das in Dübendorf, dem eidgenössischen 
Flugplatz, aufgestiegen war. Als erster Fliegerstützpunkt 
ist soeben das Flugfeld von Aarau ausgebaut worden. 
Erster Fluglehrer des schweizerischen Heeres ist Leutnant 
B i d e r, der sich in der Sportzeit des Flugwesens durch 
die erstmalige Ueberquerung der Pyrenänen einen Namen 
gemacht hat. Um Neutralitätsverletzungen und Irrtümer 
zu vermeiden, haben die schweizerischen Flieger Befehl zur 
Einhaltung einer festen Grenzlinie erhalten: Yverdon— 
Neuenburgersee—Biel—Solothurn —Aare—Lägern—Rorbas- 
Winterthur — St. - Gallen — Reichenau — Tödi — Gotthard— 
Berner Alpen—Rochers de Naye—Yverdon. 

ist durch die Kriegsereignisse in ver- 
Die Lage der schweize- schiedener Weise beeinflußt worden. 

rischen Flieger 61 sind bis heute auf der Liste des 
schweizerischen Aero-Clubs als ge¬ 
prüfte Lenker eingetragen worden; zwölf davon fielen bis 
jetzt ihrem Berufe zum Opfer, und ungefähr ebenso viele 
haben, zum Teil schon vor Kriegsausbruch, ihre Fliegertätig¬ 
keit eingestellt, so z. B. Bücher, Gsell, Bianchi, Maffei, Sal- 
vioni, Taddeoli und Schumacher. Der Heeresleitung boten 
sich neun als Militärflieger an: Bider, Audemars, Burri, 
Comle, Cuendet, Grandjean, Durafour, Parmelin und Lugrin 
(der letzte ist im Dienste tödlich abgestürzt). Von ihnen sind 
gewöhnlich einige auf Piket gestellt und vorübergehend in 
ihre Stellungen im Auslande zurückgekehrt. Während eines 
solchen Urlaubs hat Audemars in Paris seinerzeit seinen 
Höhenrekord aufgestellt; Durafour befindet sich in Buc bei 
Versailles, Burri im Dienste der Franco-British-Aviation in 
Frankreich. Von den nicht militärpflichtigen Schweizern hat 
Domenjoz lohnende Beschäftigung als Sturzflieger in Süd¬ 
amerika gefunden, Favre fliegt für das Haus Levasseur neue 
Apparate ein, und Ed. Baumann hat eine eigene Flugschule 
in Hendon bei London gegründet (The Ruffy-Baumann School 
of Flying), nachdem er lange Zeit als Chef-Pilot der Caudron- 
Schule tätig gewesen war. Der jüngste schweizerische 
Flieger, der 19jährige Pasche, ist in Lavaux mit der Kon¬ 
struktion eines neuen Flugzeugs beschäftigt, scheint aber da¬ 
bei auf keinen grünen Zweig zu kommen. Parmelin weilt 
wieder in Genf und mußte vorteilhafte Angebote aus Ruß¬ 
land und England zurückweisen, weil er von den Militärbe¬ 
hörden nicht die Erlaubnis zur Abreise erhielt. In Deutsch¬ 
land findet Albert Rupp sein Brot. Von den im französischen 
Heere als Flieger dienenden Schweizern ist Blancpain, der 
kein Führerzeugnis besaß, gefallen. 

Die Beförderung der französischen Flieger vollzieht sich 
viel weniger rasch als die der Soldaten anderer Truppen¬ 
gattungen. Mr. Lazare Weiller, der Versetzende des be¬ 
kannten Syndikats, das seinerzeit Wilbur Wright nach Eu¬ 
ropa kommen ließ, ist deswegen beim Kriegsminister vor¬ 
stellig geworden. 

soll nach dem „Auto" vor wenigen 
Eine Stundengeschwin- Tagen auf einem neuen französischen 
digkeit von 213 km Kriegsflugzeug erreicht worden sein. 

ohne daß der Name des Fliegers 
oder der Flugzeugmarke vorläufig genannt werden darf. 
Vielleicht wird die Zensur nach einiger Zeit genauere An¬ 
gaben gestatten, wia es bei der Aufstellung der Höchst¬ 
leistungen von Verrier neulich der Fall war. Interessant 
wäre es, zu erfahren, über welche Strecke diese Ge¬ 
schwindigkeit erzielt wurde, ob in vollem Stundenflug oder 
ob es sich bloß um ein errechnetes Stundenmittel bei einem 
Flug über kurze Entfernung handelt. 

Ein neues französisches Lenkschiff ist dem Marinemini- 
sterjiiun soeben von einem Herrn Michel Cahen a’s Geschenk 
überwiesen worden. Es ist ein kleiner Zodiac-Ballon, der 
der-Fotte zur Aufklärung dienen soll. 


Zein Flieger-Kampfpreise von je 1000 Franken hat die 

Pariser Zeitung „Figaro“ dem Kriegsministerium angeboten 
iür die ersten zehn Flieger, die seit dem 2. Juni ein deut¬ 
sches Flugzeug zum Absturz gebracht haben. Zugleich mit 
dieser Bekanntmachung erläßt das Kriegsministerium Vor¬ 
schriften, wie sich das Publikum zu verhalten habe, wenn 
ein feindlicher Flieger in Frankreich lande. Jedermann 
soll den Wiederaufstieg dadurch unmöglich zu machen 
suchen, daß er eine Tragfläche zerbricht oder ein Anlaufrad 
unbrauchbar macht. 

Die französischen Heeres-Flngzeugmotoren mußten bis 
dahin bei den Proben auf der Versuchsbank einen Gang von 
10 Stunden unter voller Beanspruchung aufweisen. Neuer¬ 
dings wird eine ununterbrochene Versuchszeit von 50 Stun¬ 
den verlangt, hiervon 25 Stunden mit neun Zehntel und 
25 Stunden mit voller Beanspruchung. 

soll eine Erweiterung erfahren, da 

Das russische es sich im gegenwärtigen Kriege als 
Militär-Fliegerwesen völlig unzureichend erwiesen hat. 

Angeblich soll die russische Heeres¬ 
verwaltung in diesen Bemühungen durch eine rege 
Zeichnung der russischen Bevölkerung auf die russi¬ 
sche Kriegsanleihe unterstützt werden. Ebenso sollen 
angeblich viele russische Privatleute namhafte Be¬ 
träge für den Ausbau des russischen Militärflugwesens ge¬ 
zeichnet haben. Bekanntlich ist der Weg vom Wunsch 
zum Willen und zur energischen Durchführung in Rußland 
meist recht weit und ist es so gut wie ausgeschlossen, 
daß diese Pläne jetzt im Kriege, wo Rußland fast von jeder 
Verbindung mit der europäischen Flugzeug-Industrie usw. 
abgeschlossen ist, ihre Verwirklichung finden können. Auf 
dem östlichen Kriegsschauplatz waren auch nur sehr wenige 
russische Flieger tätig, was namentlich für die russische Ar¬ 
tillerie von großem Schaden war, weil sie keine Flieger- 
Nachrichten auf Grund von Erkundungsflügen erhielt. Daß 
das russische Heer dadurch, im Gegensatz zu den verbün¬ 
deten deutschen und österreichischen Truppen, erheblich 
benachteiligt war, ist klar. Wie auf vielen anderen mili¬ 
tärischen, technischen und organisatorischen Gebieten be¬ 
wies auch das russische Flugzeug- und Fliegermaterial im 
Kriege jene Schwächen, von denen man außerhalb Ruß¬ 
lands in Friedenszeiten schon immer gesprochen hatte. 

Bericht des Chefs des amerikanischen Signalkorps über 
das Flugwesen der Vereinigten Staaten. In einer Uebersicht 
des Chefs des Signalkorps, dem die Fliegerabteilungen der 
Vereinigten Staaten unterstellt sind, wird dem Militär- 
Komitee eröffnet, daß zurzeit 23 Offizierflieger und 5 Mann- 
schaitsllieger dem Korps zur Verfügung stehen. Die Gesamt¬ 
zahl der in den Vereinigten Staaten vorhandenen geprüften 
Flieger beträgt 358. Für die Ausbildung von Fliegern 
sind 6 Monate vorgesehen. Die Kosten für eine Maschine 
belaufen sich auf etwa 42000 M., dazu kommen rund 
20 000 M. für deren Instandhaltung. Im Jahre 1915 er¬ 
ledigten die Fliegerabteilungen insgesamt 3458 Flüge mit 
einer Gesamtflugdauer von 1269 Stunden und 50 Minuten, 
wobei 1730 Beobachter mitgenommen wurden. Bisher wer¬ 
den vom Signalkorps ein Weltrekord und drei amerikanische 
Flughöchstleistungen gehalten, und zwar: Am 8. Oktober 
1914 stellte Kapitän H. Le R. Müller mit Flugzeug Nr. 30, 
Curtiß-Modell J, eine amerikanische Höchstleistung mit 
5237 m Höhe auf (Alleinfahrt). Dauer des Fluges 2 Stunden 
27 Minuten. Am 5. Januar 1915 wurde von Leutnant J. 
E. Carberry und Leutnant A. R. Christie mit Flugzeug Nr. 35, 
Modell Curtiß N mit Curtiß OXX-Motor, eine amerikanische 
Höchstleistung von 3507 m Höhe aufgestellt. Dauer des 
Fluges 1 Stunde 13 Minuten. Am 15. Januar 1915 flog Leut¬ 
nant B. Q. Jones mit Flugzeug Nr. 37, Modell Martin mit 
Curtiß O-Motor, Type TT, 8 Stunden 53 Minuten, von 7.52 
vormittags bis 4.45 Uhr nachmittags. Am 12. März 1915 
stellte Leutnant B. Q. Jones mit zwei Angehörigen des 
Signalkorps auf Flugzeug Nr. 28, Modell Burgeß mit Renault- 
Motor, einen neuen Weltrekord auf mit einer Flugdauer von 
7 Stunden, 5 Minuten, von 10.02 vormittags bis 5.07 Uhr 
nachmittags. 
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Englands Außenhandel in Luitschilien und Flugzeugen 1915. 

Was die Einfuhr von Luftschiffen, Flugzeugen, 
Ballonen und Teilen von solchen nach Großbritannien anbe¬ 
trifft, so hat dieselbe im letztvergangenen Jahre ausweislich 
der amtlichen Handelsstatistik nicht unerheblich abgenommen. 
Dieselbe bewertete sich nämlich auf 35 814 Lstr., während sie 
im Jahre 1914 275 259 Lstr. und im Jahre 1913 

244 096 Lstr. betragen hatte. Die Abwärtsbewegung zeigt 
sich auch in der letztjährigen Dezemberziffer mit 1293 Lstr. 
gegenüber 32 298 Lstr. im gleichen Monat 1914. 

Englands Ausfuhr von Luftfahrzeugen der in Rede 
stehenden Art hat im letztvergangenen Jahre eine starke 
Zunahme erfahren. Sie erreichte nämlich im Jahre 1915 eine 
Höhe von 170 466 Lstr. gegen 19 677 Lstr. bzw. 46 756 Lstr. 
in den Jahren 1914 bzw. 1913. 

Außer Flugzeugen eigener Herstellung exportiert Groß¬ 
britannien auch einschlägige Waren fremdländischer oder 
kolonialer Herkunft. Diese Wiederausfuhr hat sich 
in den letzten drei Jahren, wie folgt, entwickelt: 

Art der Ware. Wiederausfuhr in Lstr. 

1913 1914 1915 

Luftschiffe, Flugzeuge, Bal¬ 
lone und Teile von solchen 14 868 17 128 48 791 

Englands Wiederausfuhr fremdländischer Luftfahrzeuge 
hat somit im letztvergangenen Jahre nicht unbeträchtlich 
zugenommen. 


„The British Aircraft Constuctors Ltd.” lautet der Name 
des neugegründeten Verbandes englischer Flugzeugbauer, 
der aus 40 Firmen besteht und Deutschland die Vorherr¬ 
schaft in der Luft entreißen möchte. Dazu gehört jedenfalls 
auch die Nachahmung der deutschen Flugmotoren, die vor 
dem Kriege in England wie in Frankreich als unzweck¬ 
mäßig bezeichnet wurden, jetzt aber in beiden Ländern den 
Kreiselmotor fast vollständig verdrängt haben. 

Norwegens Flugwesen 1916. Die beiden Kriegsjahre 
sind für die Entwickelung des Flugwesens für Heer und 
Marine von hoher Bedeutung gewesen. Zurzeit werden 
für Militärzwecke 20 Flugmaschinen gezählt, die zum Teil 
neuester Konstruktion sind. Eigene Werkstätten für den 
Flugdienst werden in Kristiania, Lilleström und Horten 
eingerichtet, die ersteren für Heeresflugzeuge, letztere 
für Marinezwecke. Genannte Werkstätten sind imstande, 
jede Art von Maschinen herzustellen. Die Motoren wer¬ 
den gleichfalls im eigenen Lande gebaut. 


Flug-Höchstleistungen in den Vereinigten Staaten 1915. 



Datum 

Passa¬ 

giere 

Flugzeugführer 

Ort 

Zeitdauer; Höhe 

Std. Min. m 

Entfer¬ 

nung 

km 

Land- 








flugzeuge 








Dauerflug 

17.9. 15 

— 

Lt. W. R Taliaferro, 

9 

48 






San Diego 






12. 3.15 

2 

Lt. Byron Jones 

7 

5 



Höhenflug 

6.1.15 

1 

Capt. Cowan, North 

1 

10 

3508 





Island 





m 

10.8.15 

2 

R. V. Morris, Buffalo 


27 

2408 


„ 

10.8.15 

3 

Desgl. 



2432 


Wasser¬ 








flugzeuge 








Dauerflug 

20.1.15 

1 

Lawrence B. Sherry 




96 


20.1.15 

1 

Desgl. 

1 

25 



Höhenflug 

4. 11. 15 

— 

Lt. Saufley, Pensacola 


40 

3640 


* 

31.8. 15 

1 

Lt. H. Poorten 



25C0 



Um die Vereinigten Staaten von Europa auch im Flug¬ 
zeugbau gänzlich unabhängig (??!) zu machen, hat die 
amerikanische Regierung eine Studienkommission ihrer In¬ 
genieure ins Leben gerufen, die zusammen mit den führen¬ 
den Fabrikanten versuchen soll, die amerikanischen Flug¬ 
motoren einer Verbesserung zu unterziehen und ihren wei¬ 
teren Ausbau zu veranlassen. 


5rid)net die fünfte ßriegeanletye! 


das noch größer als die „Amerika“ 
Von einem amerika- ist, die in erster Linie für einen 
nischen Riesenflug- Flug über den Atlantischen Ozean 
zeug, bestimmt war, wissen amerika¬ 

nische Zeitungen zu melden. Vor¬ 
läufig wird es in Kalifornien ausgeprobt, bevor die Militär¬ 
verwaltung es abnimmt. Die größte Breite des Apparats 
soll 72 Fuß betragen, und die Triebkraft wird durch zwei 
V-förmige Achtzylindermotoren von je 120 PS bewirkt. Die 
zu entwickelnde Schnelligkeit soll schwanken zwischen 
65 und 70 Meilen in der Stunde bei einer Flugweite von 
645 km mit Führer, Beobachter und voller Belastung mit 
Benzin, Oel, Wasser und weiteren 800 Pfund „nützlicher 
Ladung“, wie es in der Beschreibung unklar heißt. 


M 


Störungen am Flugmotor, ihre Ursachen, Auffindung und 
Beseitigung nebst Flugmotorenkunde. Von Dr. Fritz 
Huth. (Flugtechnische Bibliothek Band 3.) 176 Seiten 

mit 158 Abbildungen, darunter 4 Tafeln und eine Stö¬ 
rungstabelle. 1916. Berlin W 62. Verlag Richard Carl 
Schmidt & Co. Preis geb. 2,80 M. 

Das Buch des als Konstrukteur und Schriftsteller auf 
dem Gebiete der Flugtechnik in Fachkreisen bekannten 
Verfassers will eine Ergänzung zu den Büchern über Flug¬ 
motoren bilden. Es ist zunächst für den Unterricht der 
Flugschüler bestimmt und soll ihnen den Weg weisen, die 
Fehler ihrer nicht ganz einfachen Maschinen möglichst 
schnell auffinden und, wenn möglich, beseitigen zu können. 
Um dies nicht mechanisch, sondern mit Verständnis zu tun, 
sind den besonderen Abschnitten über die Störungen die 
notwendigsten allgemeinen Erklärungen über den Bau und 
die Wirkungsweise der einzelnen Motorteile voraus¬ 
geschickt. Eine ausführliche Störungstafel und Abschnitte 
für Notizen und Tabellen vervollständigen den Inhalt des 
praktischen kleinen Buches, das sicher bei dem in Betracht 
kommenden Interessentenkreise auf beifällige Aufnahme 
rechnen kann. 


MWM bücherschau 


Denk! an uns! Sendet 

CofetnAtetftim 

(Hohlmundstück.) 
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Verdeutschungen, Wörterbuch fürs tägliche Leben von Dr. 

Friedrich Düsel, Verlag von George Wester¬ 
mann, Braunschweig, Berlin, Hamburg. Preis 
1,50 Mark. 

Der Krieg hat die deutsche Sprache von der Fremd- 
wörter-Seuche besser und schneller befreit, als alle früheren, 
noch so ernst gemeinten und betriebenen Bestrebungen. 
Goethe schon hat den Zweck aller Verdeutschungstätigkeit 
dahin gekennzeichnet, daß es mit der Beseitigung der Fremd¬ 
worte aus unserer Muttersprache nicht getan sei, daß viel¬ 
mehr diese Reinigung mit einer Bereicherung Hand in Hand 
gehen müsse; denn das Fremdwort gibt sehr oft und vor allem 
nach längerem Gebrauch fast stets einen roheren, allge¬ 
meineren, wenn auch manchmal bequemeren Begriff, während 
der deutsche Ausdruck dafür meist bestimmter und klarer ist. 
Somit erzieht das Verdeutschungsbestreben auch zum klaren, 
scharfen Denken. Diese Hauptgesichtspunkte waren auch für 
den Herausgeber des vorliegenden, billigen, handlichen und 
ausgezeichneten Verdeutschungsbüchleins bestimmend. Für 
jedes Fremdwort weiß das Buch meist eine ganze Anzahl 
deutscher Ersatzwörter anzugeben, derart, daß der einzelne 
von Fall zu Fall genug Spielraum zur Wahl des passendsten 
Ausdruckes hat. An diesen vielen Verdeutschungsvorschlä¬ 
gen des Buches sieht man erst den tiefen Reichtum unseres 
Sprachschatzes. Das Buch will ein Hilfsbuch fürs tägliche 
Leben sein, und ist daher auch für alle kaufmännischen Be¬ 
triebe, für Schule und Unterricht usw., warm zu empfehlen. 


Fremdländische Fachausdrücke finden sich im großen und 
ganzen in dem Buche nicht, da sie ja nicht zur Umgangs¬ 
sprache der Gebildeten, sondern nur der Fachkreise gehören, 
ja auch selbst die Fachkreise sich über die endgültige Ver¬ 
deutschung dieser Fremdworte vielfach noch nicht einig sind. 

Ein Vogesenbuch von Fritz Droop. In der Straß¬ 
burger Druckerei und Verlagsanstalt ist soeben ein Buch, 
„Aus dem Vogesenkriegc" (Preis 3 M., geb. 4 M.), 
erschienen, das als erste größere Veröffentlichung über die 
Kämpfe in den Vogesen besondere Beachtung und weiteste 
Verbreitung verdient. Das Buch, dem der Verlag 20 ganz¬ 
seitige Bilder in technisch vorzüglicher Ausführung bei¬ 
gegeben hat, stammt aus der Feder Fritz Droops, der 
schon seit Jahren durch seine stimmungsvollen Gedichte und 
Reiseschilderungen bekannt geworden ist. Viktor Blüthgen 
urteilte über das Buch: „Ich wüßte nicht, an welchen 
Kriegsschilderungen ich mehr Freude gehabt hätte als an 
den Schilderungen von Fritz Droop, die in ihrer Einfach¬ 
heit, Wahrhaftigkeit und überzeugenden Unmittelbarkeit 
der Eindruckswiedergabe vorbildlich sind. Das riecht 
förmlich nach Pulver, und dabei spricht überall der fein¬ 
fühlige, liebenswürdige Poet.’* Diesem Urteil schließen wir 
uns gern an. Das Droopsche Buch, das den Vorzug hat, 
von einem Dichter und Soldaten (der Verfasser hat als 
Unteroffizier die schwersten Kämpfe in den Vogesen mit¬ 
gemacht) geschrieben worden zu sein, ist der wärmsten 
Empfehlung wert. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Herdkessel-Industrie-Aktiengesellschafl in Berlin. Die 

Firma macht bekannt, daß sie die Firma Berlin-Burger 
Eisenwerk E. Angrick in Burg bei Magdeburg käuflich er¬ 
worben hat und unter der Firma Berlin-Burger 
Eisenwerk A. - G. weiterführt. Das Aktienkapital be¬ 
trägt 700 000 M. Weiterhin hat sie die sämtlichen Ge¬ 
schäftsteile der Metallwarenfabrik Hermann Klinke & Co., 
G. m. b. H., erworben und den Betrieb durch umfangreiche 
Neueinrichtungen ergänzt und verbessert. Neben der bis¬ 
herigen Fabrikation ist in großem Umfang die Herstel¬ 
lung von Automobil-Ersatzteilen, Flugzeugartikeln 
und gestanzten Massenartikeln aufgenommen. Der Auf¬ 


sichtsrat besteht aus den Herren: Fabrikbesitzer Ing. Ernst 
Angrick, Berlin-Lichterfeldc, als Vorsitzender, Rechtsan¬ 
walt Hugo Staub, Berlin, als stellvertr. Vorsitzender, Kon¬ 
sul Dr. jur. Carl Piekenbrock, Bankier, in Essen-Ruhr, Ge¬ 
neral a. D. Freiherr von Wachtmeister, Berlin. 

Wegen Einberufung des Inhabers ist die Leitung der 
Firma Metallwarenfabrik Komet, Berlin 
SO 26, Kottbuser Ufer 39/40, Spezialfabrik für 
Automobilbeleuchtung, Kotflügel und Werkzeugkasten, 
der Firma Max A. Frey, Berlin SW 48, Wilhelm- 
straße la, übertragen worden. Der Betrieb wird un¬ 
verändert weitergeführt. 


Anzeigen 

ln der „D. L. Z.“ 

haben stets 
guten Erfolg 


Aluminium- 

Hortlot ond Schweißpulver 

in vorzüglicher Qualität liefert 

Eg. Cammerer, Oberstein a. Nahe. 



tn allen Großen - für olle Zwecke 


Widersiancbföhitf 
^uverl&ssitf 
Handlich 


dtappurak 

and deuische Qualiiäis-Werh^eutfe 

eschlötfnöhmefreie 

Icttatnpm Icthctücn 

für Benzol und Benzin 


löitfebläse 

Schute* 


Ibiöfen 

MarKe 


äust^Borihel^az ^ÄMeDresden-A 19 a c. 


CLEMENS BÜRGEL 

BERLIN SO 36 # Wiener Straße 18 

Fernsprecher: Moritzplatz 13145 und 14840 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannschlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und BenzinbeViälter 
Reparaturen 


Erstklassige Ausbildung 

zum Flugzeugführer 

übernimmt auf modernen Militärmaschinen 

Germania-Flugzeugwerke 

G- m. b. H. 

Luftschiffhafen — LEIPZIG — Luftschiffhafen 
Herrlicher Flugplatz 

Lieferantin des Heere» und der Marine 
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Johannisthal 


die Zentrale 


der deutschen Flugzeugindustrie 



Baugelände für Flugzeug-, Automobil- und Maschinenfabriken 
mit und ohne Benutzung des Flugplatzes. Eigene Industrie¬ 
bahn angeschlossen an den Bahnhof Niederschöneweide- 
Johannisthal, auch für Stückgut in gewöhnlicher und 
Eilfracht. Gute Arbeiterverhältnisse infolge bevorzugter 
Lage zu den Arbeiterquartieren Groß - Berlins. Täglich 
134 Züge nach den Stadtbahn-Stationen, dem Potsdamer 
und Görlitzer Bahnhof sowie elektrische Straßenbahn. — 
Niedrigste Einkommen- und Gewerbesteuersätze Berlins 
und der in Vergleich zu ziehenden Industrievororte. 


Auskunft erteilt 


Terrain - Aktiengesellschaft 

am Flugplatz 
Johannisthal - Adlershof 


Fernsprecher: 

Oberschöneweide 231—232. 899. 


Berlin-Johannisthal, 
Sternplatz 5/6. 





























































LVG 


@inbecfer unb 
§>oJ)J)elbecf er 

<«•* < 5 iegreid) 

als erftflaffige ftluggeuge 
t>on ^öc^ftcr 6d)nelligfeit 
un& größter ©tabitität 

ßuft QSerfebtS 
©efellfcbaft 

m. 5. $. 

Q9erItn«ffobanniätbaI 

5ftntprc(bcr: Öbcrfc&önetocibc 430/31 

3o$anniöt$a[* ^Iiegerföule 
ÄöÄltn ($om.) Eigener ^ugplafc u.$liegerf$u[e 







mmsm 



FLUGZEUGWERKE G.M.B.H, 

BERLIN - 30HANNISTHAL 

LIEFERANTIN DER DEUTSCHEN ARMEE 
UND DER KAISERLICHEN DEUTSCHEN 

MARINE 

MILITÄR-FLUGZEUGE MIT KRIEGSAUSRUSTUNG 
KAMPFFLUGZEUGE 
* ü WASSERFLUGZEUGE! 

DOPPELDECKER 

EINDECKER 


FUHRER- 

FUJGZEUG 
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DEUTSCHE MKER-PIOPEUER 



TYPF* WFRNFrftfF — Ju|t. ab«r basten s bawttirto md bsvorzufte 
1 ■ rc< f¥cnnci/r\c — T yps ta dir R C |h« dtr tntklsssifsn Fropsllarmarfcan. 


Laufende Krlegslleferungen 


Ausgeführte Typen für alle Motor- 
Typen-Stärken u. Geschwindigkeiten 

Ausstellung 

In Johannisthal, Stemplet« 4, 

dicht am Bahnhof 


Generalvartrieb der Deutechea Anker-Propeller 

Adlershof 

Telegramme: Ankerpropeller Adlershof 


Für den Kraftfatirerdienst 

bei 

Luftschiffer- und Fliegertruppen 

ist ein kürzlich erschienenes Buch 

„Praktische Anleitung für den Dienst des Feldkraftfahrers“ 


vor Hauptmann Fries, Mitglied der Verkehrstechnischen Prüfuegskommission 

ein vorzüglicher Leitfaden. Verfasser ist ein bekannter, langjähriger und verdienter Offizier der Kraftfahrtnippen, der Qarnison- und Felddienst dea 
Militärkraftfahrers von Orund aus kennt. Er hat seine reichen Kriegserfahrungen in umfassender Weise übersichtlich gegliedert und anschaulich, 
auch für den gewöhnlichen Soldaten verstindlich geschrieben, in diesem Diensthandbuch niedergelegt Weil er damit eine fühlbare Lücke in der mili¬ 
tärischen Literatur ausgefüllt hat, erzielte das Buch einen ausserordentlichen Erfolg, denn kaum 

14 Tage nach Erscheinen mußte die 2. Auflage erscheinen 

da mehrere tausend Bestellungen aus dem Felde die erste Auflage beanspruchten. Das mit vielen Bildern versehene Buch ist auch ein praktischer 
Ratgeber für Offiziere und Mannschaften, die den Kraftfahrdienst bei Luftschiffer- und Fliegertruppen versehen. Namentlich Offizieren, deren Haupt¬ 
augenmerk anf anderen Dienstzweigen ruht, dürfte das Handbuch manche wertvolle Anregung zur Durchführung des Dienstes der Ihrer Tiuppe 

. angehörenden Kraftfahrer geben. 

Preis M. 1,80 zuzügl. 15 Pf. für Porto und Verpackung 

Zu beziehen durch den Buchhandel und vom 

Verlag Klasins & Co. G.m.b. H., Berlin W 9 



Bruno Nlüdler, Berlin SO 

64 Köpenicker Straße 64 J 

Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 

Werkzeugen, Winden und Hebezeugen Am H) 

sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau VlEf CÜS 

Liefere anerkannt nur Preislisten versende 

erstklassige Ware gratis und franko 

f * > I 


Liefere anerkannt nur 
erstklassige Ware 


Preislisten versende 
gratis und franko 
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S.K.F. Universal-Schlauchbinder 


Söddeutsche Köhlerfabrik, Feuerbach, Wrttbg 


Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


Fernspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr.-Adr.: Atlas Coswigsachsen 


Carl Tiedemann 


back- und LackTorben-Werkc 
Chemische Fabrik 


Coswig-Dresden 


Dresden 


Das Fabrikat ergibt eine s P lc 2 e ^ a ^ c 

Fläche, ist elastisch und von vorzüglicher 

Spannkraft, wodurch die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird, 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 

auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und Atteste maß 

gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. ..—.....*....-.■— 
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Klasings Autobücher für die 


Kraftfahrtruppen an die Front! 


Alfred Römer & cq 

Berlin SO, Adalbertstraße 9 

Tel.: Montrplatz 14913 

Spezialfabrik für 

Brennstoffbetiälter und Auspufftöpfe 

— 2D.R.G.M.— 

Ständiger Lieferant der Heeresverwaltung und 
vieler Flugzeugfabriken. 


Preis für den Band 90 Pf. Klasing & Co. G.m.b.H., Berlin W. 9. 

O OOOOOOOOOOOOO OOOOOOOOOOOOOOOOOOQQQQQ 

flugzeugzelte aller yirtü 

o 

nach vorhandenen und gegebenen Konstruktionen q 

BoSenöecken, plane, Sanftsäcke. Wassersäcke g 

liefern q 

Baumann Steäercr, Cassel § 

Mechanische Segeltuch Drell- und Leinenwebereien, ° 

Fabrik wasserdichter Decken, Zette u*w. q 

Lieferanten des Königl. Kriegsministeriums O 

. und sonstiger Militär- und iv.arinebehörden. O 

- O 

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOS 


Der Krieg in der liuft 

Pr<l* broch 60 P(g. Porto S Pfg. Zu beziehen von 

Klasing & Co. 0. m. b. H., Berlin W. 9, Linkstraße 38. 


A* Schutz, Wurzen 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 
Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffiahrt 

ortsfest und fahrbar 


Max A. Frey. Berlin SW 48. WilbelinstraBe 1 a 


Bisher 

geliefert 

Uber 

öOAnlagen 

an in- und 
ausländische 
Heeres-Ver¬ 
waltungen, 
über 265 
Wasserstoff¬ 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 
pressoren 
überhaupt. 


F -T - Kuppelung*- 
hebel D.R.G.M. 
Regulierhebel 
Gashebel 
Schlauchschellen 
Bordtaschen 
Werkzeuge 
Spannschlösser 
Stahlkabel 


Behördliche Anerkennungen 


Park- und 
Garagen-Bedarf 


iurm iviii 

Goldene Medaille Medaille des Ehrendiploi 


zum Einfliegen und Abliefern unserer Flug¬ 
zeuge gesucht. Es werden nur solche Be¬ 
werber berücksichtigt, welche auf erfolg¬ 
reiche Tätigkeit zurückblicken und beste 
Empfehlungen aufzuweisen haben. Wir er¬ 
bitten zunächst nur Namen und Anschrift mit 
dem Zusatz: „Bewerbung als Flugzeugführer“. 
Den Bewerbern geht dann ein Fragebogen zu. 


H 


in« 


Abteilung Flugzeugbau Adlershof. 
























für Luftfahrzeuge aller Art. 

Ia Röslauer Oesenspiralen. 

Ia Röslauer Drahtseile und Kabel. 
Zuverlässigste Qualitätsware ersten 
Ranges. 

Stahl-Drahtwerk Röslau 

in Röslau (Bayern). 


Verlag von 

Velhagen & Klasing 

in Bielefeld und Leipzig. 


in 


Allgemeine Erdkunde, 
Länderkunde und 
Wirtschaftsgeographie. 

Elegant in Halbleder gebunden. 
= -- Preis 27 Mk. 50 Pfg. = 

(Jeder Band ist einzeln käuflich.) 


Durch alle Buchhandlungen. 


^Betrieb dev 

J}exjoq (£axl (Bbuavd-^ÜXUitäv-^liegevr^ule 


5 


llberne Oedenktnler neenunren 

Neu: Taler auf Immelmann und Böhlke Abbildungen kostenlos! Stück Mk. 5.- 

Mit Oehr und Ring, oxydiert, das Stück Mk. 5.25, als Brosche, oxydiert, das Stück Mk. 5.50 

,Chr. Lauer k,S 5 e i 2 M ü n z p r ä g e a n st a 11 Ritteratr. 56 


Heerfflhrer! 


. Chr. Lauer K..55Z . 2 


Die Flugzeugbespannungen 


Hanptvorzfige: 

Dauernde Gas-, Luft- und Wasserundurchläasigkeit 
Wetterbeständigkeit o Spiegelglatte Oberfläche o Erhöhung der 
Geschwindigkeit und Tragkraft o Abwaschbarkeit o Feuersicherheit 


Neu: Hochglanzlack 


werden mit unserer Imprägnierungsmasse 

(Cellon-Emtilli«) 

. .. . imprägniert. 

nrilrnnton * ° 


Alleinfabrikanten 


Dr.Quittner&Co. 


Berlin - Schöneberg, Akazienstr. 

Telephoni Amt Nollendorf 2542. 

— Lieferanten der Militärbehörde. — 
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Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen 


7. Dezember 1910. Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhcn-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 


Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be< 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz 
last 2150 m Höhe erreicht. 


28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

2o.März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili¬ 
tär-Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 


Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


10. 11. Juli 1914: Keinhold Bohm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf. indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros Militär-Doppeldecker24Stunden 
12 Minuten in der Lufi bleibt. 


ALBATROSWERKE 

G. M. B. H. - BERLIN - JOHANNISTHAL 
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Stahlrohren, Stahldrähte, 
Stahlseile, Spannschlösser, 
Seilrollen, Ösenspiralen, 
Gashebel, Stellhebel, Spiegel, 
Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke usw. 

♦♦♦♦ 

SIECKE & SCHULTZ 

BERLIN SW. 68. 

gegr. 1869. 


Kapok in 12 Va lind 25 kg - Säcken 

Steppkapok, Kapoksteppstoff 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke, Rathenow. 


n: A EIhUmmiI ifftalf AM den XIX. Jahgang ( 1915 ) der 

1)16 CinOQnuDßCKßn „Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift“ 

Sind fertiggestellt. Preis Mark 2.—. 

Gleichzeitig offerieren wir ältere Decken zum 
gleichen Preise und au h komplett gebundene 
ältere JahrgMnge zum Preise von M.15.— 

Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, Linkstr. 38 


Spezialfabrik rnr K übler 

Oel-, Benzin^ und WasserbehHller 

Karosserien für Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. ^ Spezialität: Druckbehälier 
für Eindecker und Doppeldecker. ^ 
Armaturen, Lötwerkzeuge, Ersatzteile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132.. ^ Tel.: Neukölln 1020 


Franz RcschKc 6 !““*'^ 

BERLIM 5536 Mtfrus serUfc. 7 


Ce—We—Es Präparat 


(wasserhell) —zum Imprägnieren und Spannen — (wasserhell) 

ergibt in Verbindung mit 

Ce—We—Es Glasur 

(krystaliklar)-zum Glätten-(krj stallklar) 

neuzeitliche, aa'glatte und farblose 
UeberzUge auf 

Flugzeug Tragflächen 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmo=phärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen und Sodalaug^n ab¬ 
waschbar; hornartig klebfäniger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik lULtl Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackschmldt 

































Aviatik-Flugzeug, das siegreiche Kriegsflugzeug 


Automobil und Aviatik Akt.-Ges 

Leipzig-Heiterblick 





Verantwortlich für den Schriftleitungs-Teil: Emst Garleb, Berlin-Wilmersdorf, und Ingenieur Julius Küster, Berlin-Friedenau, für den Anzeigenteil: 
A. R. F. Rahn, Berlin - Schöneberg. Eigentum des Deutschen Luftfahrer - Verbandet, Berlin - Charlottenburg, Verlag: Klasing L Co.. G. m. b. fL 
Berlin W. 9.— Druck: Gutenberg Druckerei und Verlag G. m.k, H., Berlin S. 42, Oranienstraße 140/42. 


-MOTORENWERKE 












Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 
♦ 

Gröfee des Platzes etwa 
1120000 Quadratmeter 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Luftschiffhafen und Flugplatz Act. Ges. 

LEIPZIG Neumarkt 40 
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RAPP-MOTORENWERKE MÜNCHENgmbhi,, MÖNCHEN 













1 Flugplatz — Flugzeugschuppen a 

| Luitschiffhalle | 

I * I 

1 Gelände mit Bahnanschluß ( 

| zur Errichtung von fi 

I Fabriken der Flugzeugindustrie ( 

I * 1 

1 Gröfee des Platzes etwa 

B == 

| 1120000 Quadratmeter § 

I I 

= H 

IllllHlllllllHIIIIIIIIIlIHHIIIIIIIIIIIIIIIIIIW^ 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Luftschilfhafen und Flugplntz Act. Ges. 

LEIPZIG Neumarkt 40 







Zündappemfe 
Anlaßmag net e 
Zündkerzen 


Umschalter 












Hervorragende Konstruktion und Ausführung 


Daimler- 

Motoren- 

Gesellschaft 


* 

Stuttgart- 

Unteriürkheim 


Bestens bewährte Leistungsfähigkeit 
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$ibf bei kühnen 

Luftangriffen, durch seine unbedingte 
Zuverlässigkeit das Gefühl der Ruhe und 
Sicherheit in höchstem Maße 
ZENITH-VERGASER- GESELLSCHAFT 

_ MIT BESCHRÄNKTER HAFTUNtx 

JBEIROBi- HÄILENäEE ||f 

fc^^^DOACHIM-FRIEDRICH-ST 37 


DER 

ZENITH 

VERGASER 






»—«3 -—; «f.. 




Bordtasche für Flugzeuge 


Werkzeuge 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen- 
Stellung von Werkzeugkasten 
und Bordtatcheu 

Wilhelm Eisenfahr 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 51a 
Lieferant größter THugzeug- 
werften — Gegründet 1864 


Ion Diplom-Ingenieur Alf re d Marcel Joadiimczyk 

mit78Abbildungen. Preis90 Pf. 

Klasing &. Co. G.m b H. ? Berlin W 9 


Erstklassige Rusbildung 

zum Flugzeugführer 

übernimmt auf modernen Mililärmaschinen 

Germania-Flugzeugwerke 

G. m. b. H. 

Luftschiffhafen — LEIPZIG — Luftschiffhafen 
Herrlicher Flugplatz 

Lieferantin des Heeres und der Marine 



m 



Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

,j ■ * 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 































Leipziger 

Loftschlllliafen- und Flugplatz 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz- Flugzeugschuppen - Luftschiffhalle 

Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken dir Flugzeugindustrie 

e 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 

Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Laftschiffhafen- und Flugplatz 

Aktien-Gesellschaft 

LEIPZIG Neumarkt 40 
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L. WEIL & REINHARDT, MANNHEIM^ 


Fernsprecher: 6800- 6805 Drahtnachrichten: „Haferkanal“ 


mmad 


V 


x 


XXA 


Präzisions - Stahlrohren Abmessungen: 

38x1—38x5. 40x1-40 x 5, 42 x 2—42 x 5, 44 x 2—44 x 5. 45 x 2 - 45 x 6 , 48x1.5- 48 x 5, 50 x 2 - 50 x 5, 52 x 2- 52 x 5. 55 x 2.5- 65 x 5, 60 x 2- 60 x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Siederöhren, geschweißt und nahtlos. Verbindungste i e, glatt und mll Rand -f 6'+. 
Gußeiserne Röhren für Qas, Wasser und Dampf. A u»r üstungstelle. Husachußröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw. 




C) D 3? A c RAHTqJE1^ > 
WepfeöfaÄ ft up Ppopelißpbau. 

Berlin 0.54 Boxha^enep <5±p. 3ß 


Bergische Stahl-Industrie *: 7t 


WerksgrUndung 1854 


Gußstahlfabrik Remscheid 


WerksgrUndung 1854 


Generalvertrieb: Düsseldorf (Hansa-Haus). Fernsprech-Anschluß: Nr.5957,8756 u.8757. Telegr-Adresse: Stahlindustrie Düsseidort 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für die Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 


















































FLUGZEUGWERKE G.M.B.H 

BERL! N - 30H ANNISTH AL 

LIEFERANTIN DER DEUTSCHEN ARMEE 
UND DER KAISERLICHEN DEUTSCHEN 

MARINE 

MILITÄR-FLUGZEUGE MIT KRIEGSAUSRÜSTUNG 
KAMPFFLUGZEUGE 
WASSERFLUGZEUGE 
DOPPELDECKER 
EINDECKER 


CARC O. KOCH 


FUHRER- 

FUJGZEÜG 



























Aviatik-Flugzeug, das siegreiche Kriegsflugzeug 


Automobil und Aviatik Akt.-Ges 

Leipzig-Heiterblick 
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Ce-We-Es Präparat 


(wasserhell) — zum Imprägnieren und Spannen - (wasserhell) 

ergibt in Verbindung mit 

Ce-We-Es Glasur 


(krystallklar) 


zum Glätten (kr> stallklar) 


neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

FlugzeugTragflächen 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik HülLI Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackschmidt 




Frans Reschkc“^ 

BERLIN §536 Jktthtts« rtf ] 


Stahlrohren, Stahldrähte, 
Stahlseile, Spannschlösser, 
Seilrollen, Ösenspiralen, 
Gashebel, Stellhebel, Spiegel, 
Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke usw. 


SIECKE & SCHULTZ 

BERLIN SW. 68. 

gegr. 1869. 


Kapok in 12 72 und 25 kg - Säcken 

Steppkapok, Kapoksteppstoff 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke, Rathenow. 


PoIckmonn^^Sj^ 

ßibliothck^ lir -^ u 0 tpescn 

Soeben erschien: 

Bd.lll: Der Eindecker und sein Bau, von C. W. Vogelsang. 

Mit 46 Abbildungen und 4 Konstruktionstafeln M. 2,50 

Ferner empfehlen: 

Bd. I: Rupp-Rosenstein, Fliegerschule, 2. Auflage . . . M. 2,80 

Bd. II: Vogelsang, Der Flugmotor.M. 1,80 

Bd.IV: Sohn, Der Flieger und sein Flugzeug.M. 2,80 

Bd. V: Vogelsang, Vergaser und Ztindapparate . . . . M. 1,40 
Bd VI: Koch, Störungen bei Flugmotoren, Ursache und 

Abhilfe..M. 1,20 


Verlag C. J. E. Volckmann Nachf., G. m. b. H. 

Berlin-Charlottenburg 2. 
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DREElSRCO 

BE R|LI N 




HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I'C'UND STABEISEN-IAGEB 
GESAMT-BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMXXSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN INGENI EUR- UND 
APCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 

HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 

AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL IQIO-LEIPZIG 19IS- MALMÖ 1914- LEIPZIG Ipl 4 


ZE1SS 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 

der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 

rmum 

133 TE53 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


B 


liefert billigst 

Ewald Seiler, Priebus. 


Nieten 

lür Lultscliff- und Flugzeugbau 

r in allen Metallen 

I fabrizieren preis- 

I wert und schnell 

| j Metallwarenfabrikfämroda 

- /<rebs u~/jebe/rau G rn.b.H . 

1 % @ Jarnraday^^) 




kN ^r.TTl^nörffpn 

flbbilOunftin PonPfof#fforO.TlUnf#-B#flin 


Ucr£a^„ (XpfcryjZLes&r? s^&Jö 
AmiN-GESEUscHAPr für Anilin-Fabrikation 


Diese Schrift, die in Wort und Bild viel 
Wissenswertes über die wichtigen Hilfs¬ 
prozesse in der Photographie enthält, wird 

= kostenlos = 

vom Photohändler ausgehändigt oder auch 
direkt portofrei zugesandt vom Verlag: 

„Agfa“, Actien-Gesellschaft für Anilinfabrikation 
Berlin SO 36 


A n (o 44 - Fixiersalz, sauer 
|™5I*** -Schnellflxiersalz 
Alffsfe^'Tonfixlerzalz, neutral 
-Tonfixierpatronen 
\ 44- Verstärker 

***• - Abschwficher 


.Agfa- 


-Tonfixierbad 


Inserate £„D.L.Z.“ h r 


Erfolg!] 


Bezug durch Photohändler 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen 
Luftfahrer - Zeitschrift“ Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vor¬ 
liegen, in alphabetischer Reihenfolge. Wir bitten die verehrlichen Verbands vereine hierdurch nochmals höflichst, uns 
bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. _ 


Berliner Verein für LnftschiiiahrL 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder. 
(Fortsetzung.) 

Knauth, Hellmuth, Kriegsfreiw. Gefr. b. e. östl. 

Etappen-Sanitäts-Kraftwagen-Abt. 

Koch, Georg, Oberleutnant d. R., i. e. Feldluftsch.-Abt.; 
E. K. II. 

Koch, Max, Flugsteuermannsmaat, b. e. Marineßug- 
station; Beobacht er abz. 

Koch, von, Rittmeister. 

Koch, Otto, Major. 

K o h t s , Dr. Arzt. 

Koner, Raoul, Unteroifz. b. e. Kraftfahrbatl. 

Königs, Ernst, Ing., Leutnant d. R. f bef. z. Oberleut¬ 
nant i. e. Korpsfernsprechabt.; E. K. II. 
Königsberger, Georg, Bootsoffizier; E. K. II. 
Koscnel, Dr., Stabsarzt L e. Inf.-Regt.; E. K. II., 
Ritterkr. d. Großherzogi. Badischen Ordens v. Zäh¬ 
ringer Löwen m. Eich. u. Schw. 

K o s c k y, Walter, Kriegsgerichtsrat, b. d. Insp. e. Ge¬ 
fangenenlagers. 

K r a m m , A., Architekt. 

K r a m m , Dr., Stabsarzt i. e. östl. Kriegslazarett. 
Krause, Paul, Oberleutnant d. R. i. e. Fuß-Art.-Mun.- 
Kraftwagen-Kolonne; E. K. II. 

Krey, Hauptmann. 

Krisch, Wilhelm, Kriegsfreiw. Unteroffiz., bef. z. 
Leutn. d. R. b. e. Feldluftsch.-Abt.; E. K. II., Herzogi. 
Braunschw. Kriegs-Verd.-Kr. 

Krücke, Arthur, Hauptmann d. L.; E. K. U. 
Krüger, Wilhelm, Kriegsfreiw., b. e. Leib-Kür.-Regt., 
krankheitshalber entlassen. 

Kühn, Anton, Prof., Major, Kdr. e. Landst.-Ers.-Batl. 
Kurz, Willy, Unteroffz. b. e. Telegr.-Ers.-Batl. 

Lab and, Jean. 

Landgraf, Dr. von, Beobachter, Freiw. Mar.-Fl.-Korps. 
Landmann, Dr. Fritz Rolf, Oberleutnant d. L.-Kav., 
Ordonnanzoffz. b. e. Mar.-Division; E. K. II., Hess. 
Tapferkeitsmed. 

Lange, Max, Hauptmann b. e. westl. Mil.-Eisenbahn- 
Dir. 

L a n g n e r, Georg, Leutnant i. e. Inf.-Reg., E. K. II. 
Laury, Dr. Erich, Zahnarzt i. e. Berliner Kriegsgefan¬ 
genenlazarett. 

Lehr, Georg N., i. e. Luftschiffer-Ers.-BatL 
L e i c k, Dr. A., Vizefeldwebel b. e. Minenwerfer-Abt. 
.Lek o w, Ferd. von, Hauptmann, Sachverständige* b. d. 
Zivilverwaltung von Polen, E. K« IL 


Leonhardt, F. W., Oberleutnant d. L.-Kav., Komp.- 
Kdr., E. K. II. 

L e p p i n , Otto, Hauptmann i. e. Res.-Gren.-Regt. 

L e p s i u s , Prof. Dr. B., Hauptmann d. L., komm. z. Feld¬ 
zeugmeisterei, E. K. II. 

L e s s e r , Otto, Militär-Intendt.-Ass.-Stellv. b. d. Inten¬ 
dantur des Militär-Verkehrswesens. 

Leubuscher, Dr. Paul, Leiter e. Vereinslazaretts. 

Liebermann, Dr. Fritz von, Mitgl. d. K. F. A. C., 
E. K. II. 

L i e f m a n n , Prof., Ballonführer b. e. Luftsch.-Trupp. 

L o e b , Robert, Gefreiter i. e. Inf.-Regt. 

Losch, Eduard von, Hauptmann u. BatL-Führer L e. 
Inf.-Regt., E. K. II., Braunschw. Kriegs-Verd.-Kr., 
Anhalt. Friedrichskr. 

Lucius, Frhr. von, Rittmeister, Staffelführer b. e. Res.- 
Korps, E. K. IL 

L ü d e 1 i n g , Prof., Hauptmann d. L. b. Kriegsbeklei¬ 
dungsamt des Gardekorps. 

Lüdinghausen, Dr. von, Rechtsanwalt, Friedens¬ 
richter b. Reichsamt in Kurland. 

M a c c o , Hans, Gefr., bef. z. Unteroffz. b. e. Feld-Luft- 
sch.-Abt. 

Manger, Kuno, Hauptmann b. e. Luftsch.-BatL, E. K. II. 

Mann, Carl Rieh., Gefr., bef. z. Unteroffz. b. e. Luft- 
sch.-BatL 

Marckwald, Friedrich, Leutnant d. R. b. e. Mar.- 
Feldfliegerabt., E. K. II. 

M a r e t z k i, Dr., Kriegsfreiw. 

Martienssen, Dr. Oskar, Hauptmann d“. L. b. d. 
Radiostation e. Festungsfunkerabtl., E. K. II. 

Martin, Dr. Wilhelm, Arzt e. Vereinslazarettzuges. 

M a t h i s , F. C., Leutnant d. R. b. e. Feldart« Regt/' 

May, Hans Robert, Oberleutnant, bef. z. Hauptmann, 
Batterieführer i. e. Feldart.-Regt., E. K. IL 

M e e s , Gustav, i. e. Landst.-Inf.-Ers.-BatL 

Meier, Ernst D., Oberleutnant. 

Meisenheimer, Prof., Oberleutnant d. L. 

M e 8 s t e r , Oskar, Leutn. i. e. Feldflieger-Abt., E, K. II. 

M e t h, Dr., Leutnant d. R. i. e. Res.-lnf.-Regt. 

Meyer, Robert, Vizefeldwebel d. L. 

M e z, Dr. G., Oberleutnant u. Adjutant b. e. mobilen 
Etappen-Komfnandantur, E. K. II. 

M i e t h e , Prof. Dr., Geh. Reg.-Rat, Kriegspresseamt, 
E. K. II. 

Mitschrich, Fritz, i. e. Res.-lnf.-Regt. 

Mohr, Prof. Dr., Leutn. d. L., kdt. z. Ing.-Komitee, E. 
K. II. 

Möller, August, Ingenieur. 
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M o n c k e , Georg, Hauptm. u. Komp.-Führer L e. 
Landst.-Inf.-Batl., E. K. II., Mecklbg. K. !. Kriegsver¬ 
dienst 

Moser, Dr. Eduard, Leutnant d. R„ b. e. östL Armee¬ 
flugpark, E. K. IL 

Mulert, Dr. B., Leutnant d. R. b. e. Feld-Luftsch.-Abt 
Müller, Erich, Rechtsanwalt, Vizefeldwebel L e. Land- 
wehr-Inf.-Regt. 

Müller, Otto, Hauptmann d. Res. u. Batterieführer L e. 

Res.-Feldart.-Regt., E. K. L und 11. 

N a t b, Oberleutnant 

N a u c k , Roland, Leutn., Flugzeugführer b. e. Kampf¬ 
staffel d. 0. H. L.; E. K. H. 

Nebelsieck, Oscar, Kriegsgerichtsrat in Polen; 
E. K. IL 

Netter, RejL-Baumeister. 

N e u b e r g, Ernst, Hauptmann i e. Luftsch.-BatL; 
E. K. IL 

* N e u m a n n , Paul, Hauptmann b. e. Flieger-Batl.; E. K. 
11., Sächs. Weim. weißer Falke II., Oesterr. Eiserne 
Kro. III., Reußisches Ehrenkr. III. 

Neumann, P. A., Kriegsfreiw., Beobachter, i. ross. 
Gefangenschaft 

N i e b e r, von, Exz., Generalleutnant, Etappen-Inspek- 
teur e. westl. Armee; Großkr. d. Kgl. Sächs. Albrechts- 
ordens m. Schw. u. d. Herz. Sächs. Ernestinischen 
Hausordens m. Schw., B. M. V. 0., Stern d. II. Kl. 
m. Schw., Großh. Oldenb. u. Mecklenb. Tapferkeits¬ 
kreuz, Großh. Hess. Tapferkeitsmedaille. 


Kaiserlicher Aero-Club, Berlin. 

Das Eiserne Kreuz L Klasse er- 

I tbSSt 1 Wilhelm Graf von Arco, z. Zt. Ober- 
C 1 leutnant und Adjutant einer Res.-Div.; 

außerdem das Ritterkreuz d. Sächs.- 
Ernest. Hausordeüs mit Schwertern. 

Referendar Friedrich Marckwald.als 

Leutnant d. Res. der Matrosen-Artillerie. 

1. Aufgenommen als außerordentliches Mit¬ 
glied: 

Herr cand. theol. S. Müller, Eldena bei Greifswald. 

2. Der Club beabsichtigt, den im Felde 

stehenden Flieger- und L u f t sc h i f f e r t r u p - 
pen eine W e i h n a c h t s s p e n d e zuzuwenden, 
und bitten wir unsere geehrten Mitglieder, 
diejenigen Beträge, die sie als Weih¬ 
nachtsgeschenk unseren Kriegern zuge¬ 
dacht hatten, uns hierfür freundlichst zu 
übermitteln. Der Generalsekretär: 

v. Z a w a d z k y. 

Berliner Verein für Lnitschüfahrt. 
Eingetragener Verein. 

Die nächste Vereinsversamm¬ 
lung des Berliner Vereins für 
Luftschiffahrt findet am Montag, 
den 30. 0 k t o b e r 1916, abends 7% Uhr, im 
großen Saale des Künstlerhauses, Berlin W, 
Bellevuestraße 3, statt. Tagesordnung: 
1. Bekanntgabe eines Vorstandsbeschlusses 
über die vorläufig gewählte Form der Ver¬ 
trauensmännerversammlung. 2. Geschäftliches. 3. Vor¬ 
trag des Herrn Dr. med. Placzek: „Das Seelen¬ 
leben des Luftfahrers und scheinbar uner¬ 
klärliche Ab stürz e." 


Den Heldentod starben Graf Karl 
Heldentod von Flieger- zu Königsegg-Aulendorf, 
Offizieren. Leutnant in einem Ulanenregiment; 

der Leutnant d. R., Armeefeld¬ 
flieger Hans Joachim von Arnim; der Offizierstellver¬ 
treter, Flugmeister Alfred Zechmann aus Charlotten¬ 
burg, Inhaber des Eisernen Kreuzes 1. und 2. Kl. Die 
Fliegerleutnants Fahlbusch aus Apolda und Rosen¬ 
crantz aus Zoppot, beide Ritter des Eisernen Kreuzes 
1. und 2. Kl., von denen in dem Tagesbericht der Obersten 


Nölle, Emst, Leutnant d. R. L e. Inf.-Regt.; E. K. IL 
Obal-Sroke, Max, L e. Res.-Inf.-Regt. 

Oe c h elhäus er, Dr. Max, MittfL d.. K. F. A. C., 
Kommissar d. Reichsentschädig.-Kommiss. b. e. Et.- 
Insp.; E. K. II. 

Oehlext, Dr. 

Olshausen, S. von, Hauptmann, bef. z. Major, Bat¬ 
teriechef L e. Feldart-Regt. 

Oestreich, Hauptmann. 

Paderstein, Dr. Rudolf, Stabsarzt d. R. b. e. Feld- 
art.-Lehr-Abt., E. K. II. 

Paul, Gerhard, Oberleutnant d. R. 

P e n t z , Frhr. von, Rittmeister b. Stabe e. Kav.-Brig. 
Petschow, Robert, Leutnant b. e. Luftsch.-BatL 
"Pickardt, Karl, Zahntechniker u. Krankenträger L e. 
Grenad.-Regt 

PI aß, Gustav, Hauptmann d. R. b. e. Feldart.-Regt. f 
wegen Krankheit L d. Heimat; E. K. II. 

Poeschel, Major d. R., Kommand. e. Feldluftseh.* 
Abt. e. Res.-Korps; E. K. I. u. II., Schwerter z. Sächs. 
Albr.-Orden, Ritterkreuz L 

P o h r t, Hermann, Oberleutnant, Flieger u. Zeiter b. e. 

Mar. -Landflugstation. 

Post, Werner, Leutnant, 
de Pottöre, Rittmeister b. e. Inf.-Mun.-KoL 
Prager, Stephan, Haupt mann d. R., Batterieführer b. 
e. Res.-Fußart-Regt.; E. K. I. u. IL, B. M. V. O. IV. m. 
Schw. (Schluß folgt.) 

Die Geschäftsstelle. 


Heeresleitung am 4. September 1916 gesagt ist, daß sie 
„an den letzten Erfolgen hervorragenden Anteil hatten,” 
sind beide am 6. September im Luftkampf gefallen. Beide 
gehörten einem Kampfgeschwader an. Leutnant Fahl¬ 
busch war Führer, Leutnant Rosencrantz Beobachter. Den 
Heldentod starb ferner Leutnant Eugen Müller aus 
München, Flugzeugführer bei einer Feldflieger-Abteilung; 
der Flugzeugiührer, Leutnant Günther Doerrien und 
Hans R ö t h i g , Oberleutnant z. S., kommandiert zu einer 
Seeflugstation. 

1. Kl. erhielten Oberleutnant Heinz 
Das Eherne Kreuz von Pflugk-Harttung aus 

Berlin, der außerdem mit dem 
Schaumburg - Lippeschen Verdienstkreuz ausgezeichnet 
wurde, und Lehrer Fliegerleutnant Ruckdäschel, 
Berneck, ferner Leutnant d. R. der Fliegertruppen Hans 
Hartl, der Leutnant d. R. bei einer Feldflieger-Abteilung 
Curt Opel aus Zeitz. Kurt T r a e g e r ist als Leutnant 
bei einer Kampfflieger-Abteilung durch Verleihung des 
Eisernen Kreuzes 1. Kl. ausgezeichnet worden; ebenso der 
Leutnant Herbert Engelmann, Neustadt a. H., der 
als Fliegerleutnänt und Flugzeugführer bei einer Artillerie- 
Fliegerabteilung steht. Das Eiserne Kreuz 1. KL erhielt 
der Vizefeldwebel, Flugzeugführer Konrad Theo B i e - 
mann unter Beförderung zum Offizierstellvertreter. Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielten der Unteroffizier und Be¬ 
obachter einer bayerischen Feldluftschiffer - Abteilung 
August Meyer aus Miesbach; Unteroffizier, Flugzeugführer 
Franz König aus Neumarkt, der Flieger Georg Hart- 
mann aus Leipzig; der Leutnant d. R. bei einer Luft¬ 
schiffer-Abteilung Dr. jur. Josef T e 11 e r aus München, 
der außerdem noch mit dem bayerischen Militär-Verdienst¬ 
orden 4. Kl. mit Schwertern ausgezeichnet wurde; der 
Gefreite Josef Straubert aus Nürnberg bei einer 
Feldflieger-Abteilung. 

Die Firma Automobil- und 
Zeichnungen mn! die Aviatik A.-G., Leipzig-Heiter- 
5. Kriegsanleihe. blick, zeichnete 2 600 000 M., die 

Elite- Motorenwerke A.-G. in 
Brand-Erbisdorf 500 000 M., die Deutsche Luft- 
schiffahrts-A. -G., Frankfurt a. M., beteiligte sich 
mit 200 000 M. (bisher auf alle Kriegsanleihen 2 250 000 M.). 
Die Argus- Motorenwerke G. m. b. H., Berlin-Rei¬ 
nickendorf, zeichneten 100.000 M.; die gleiche Summe 
zeichnete Herr Richard Gradenwitz, Berlin. Der 
Flugverein Neustadt a. H. zeichnete 5000 M., der Luft¬ 
fahrtverein Touring-Club 500 M. 





Johannes Klasing. 

Zu seinem 70. Geburtstage. 


Am Donnerstag, den 19 Oktober d.Js.,beging 
Herr Kommerzienrat Johannes Klasing, der 
Seniord)ef der Verlagsbuchhandlung von Vel- 
hagen& Klasing in Bielefeld und Leipzig, seinen 
70 Geburtstag. Kommerzienrat Klasing ist zugleich 
der Mitbegründer und Seniorchef auch unseres Ver¬ 
lages Klasing & Co. in Berlin. Er ist als Sohn 
des Mitbegründers der Firma Velhagen & Klasing 
1846 in Bielefeld geboren, wo er seine Gymnasial¬ 
bildung empfing. Seine Ausbildung zum Buch¬ 
händler erhielt er in Bar¬ 
men und Würzburg, vor 
allem aber in Leipzig, wo 
er längere Zeit tätig war. 

1874 wurde er Teilhaber 
der Firma Velhagen & 

Klasing. deren Seniorchef 
er seit 1897 ist. 

Kommerzienrat Kla¬ 
sing hat es verstanden, 
den Namen seiner Firma 
nicht bloß in der gesam¬ 
ten Kulturwelt weithin 
bekannt zu machen, son¬ 
dern ihr auch den fest¬ 
begründeten Ruf einer 
Pflegstätte besten deut¬ 
schen geistigen Lebens 
zu geben. Denn er sah 
von jeher die Aufgabe 
seines Lebens darin, den 
Verlag von Velhagen & 

Klasing durch rastlosen 
Ausbau des Bestehenden 
und durch Einbeziehung 
immer weiterer Gebiete 
in den Kreis der Ver- 
lagsunternehmungen auf 
stets breiter werdende 
Grundlage zu stellen. So 
half er schon vor Jahr¬ 
zehnten einem der gro¬ 
ßen Sondergebiete sei¬ 
ner Firma, der Heraus¬ 
gabe der weitverbreite¬ 
ten Schulausgaben deut¬ 
scher, englischer und 
französischer Schriftstel¬ 
ler, die heute in jeder 
Schule anzutreffen sind 
und einen Begriff von der Ausdehnung allein des 
Schulbuchverlages derFirma geben.zu einem immer 
wachsenden Erfolge. Wir brauchen hier weiter 
nur unter andern den bedeutenden Atlanten- 
Verlag seiner Firma in Leipzig, dem u. a. der 
große Andreesche Handatlas seine Entstehung 
und vollendete Ausgestaltung verdankt, zu nennen. 
Besonders verdienstvoll um die Verbreitung bester 
Volksbildung waren ferner die bekannten Vel¬ 
hagen & Klasingscben „Volksbücher", die einen 
außerordentlich billigen Preis mit vorzüglichem 
Inhalt und bester illustrativer Ausstattung ver¬ 
binden und uns die führenden Geister der Kunst, 
Literatur, Musik, Geschichte usw. in scharf um- 
rissenen Linien in Wort und Bild vor Äugen führen. 
Sie bildeten gewissermaßen einen Auszug aus den 
großzügigen „Monographien" - Sammlungen der 
Firma:, Die „Monographien zur Weltge¬ 
schichte" zeigen uns in einzelnen, mustergültig 
ausgestatteten, jeweils von den besten Kennern des 
betreffenden Gebiets geschriebenen, preiswerten 


Johannes Klasing, 

Königlid) Preußischer Kommerzienrat, 
Mitglied des Preußischen Herrenhauses. 


Bänden die großen Epochen, Persönlichkeiten 
und Staatsgebilde der Weltgeschichte. Ein Seiten¬ 
stück dazu bilden die Velhagen und Klasingschen 
„Kü nst ler monographien", welche einePorträt- 
galerie aller namhafteren Maler und Bildhauer 
darstellen und ein vorzügliches Nachschlage- und 
Studienmittel sind. Auf demselben Boden ent¬ 
standen die geographischen Monographien „Land 
und Leute“, die uns nicht bloß alle Schönheiten 
deutscher und österreichischer Erde offenbarten, 
sondern auch darüber 
hinaus in die ferne Welt 
Norwegens, Italiens, Pa¬ 
lästinas und der Pyra¬ 
miden schweiften. Am 
meisten ist der Name 
Velhagen & Klasing aber 
wohl durch die illu¬ 
strierte Wochenschrift 
„D a h c i m" und vor allem 
durch die „Monats¬ 
hefte" bekannt gewor¬ 
den. Das „Daheim", 
das heute im 52. Jahrgang 
erscheint, ist eine der 
besten Wochen - Zeit¬ 
schriften der deutschen 
Familie geworden, und 
überall, wo sich Deutsche 
auf der Welt angesie¬ 
delt haben, hat auch das 
„Daheim", als Brücke 
zwischen der alten und 
neuen Heimat, eine Statte 
gefunden. 

Die„Monatshefte", 
welche im 31. Jahrgang 
stehen, haben ebenfalls 
eine ungemein starke 
Verbreitung, so weit die 
deutsche Zunge klingt, 
gefunden. Auch sie haben 
sich, ebenso wie manche 
andere Unternehmung 
des Verlages Velhagen 
& Klasing, im Laufe der 

J ahre ihren Platz erst im 
»arten Kampfe erobern 
müssen. Heute sind sie der 
Mittelpunkt der Schöp¬ 
fungen unserer besten Romanschriftsteller, Novelli¬ 
sten, Lyriker, Geschicks-, Kunst- und Literatur- 
forscher. Besonders bekannt sind die „Monatshefte" 
aber geworden durch die wohl schwer zu über¬ 
treffende künstlerisch illustrative Ausstattung. 

Die Firma Velhagen & Klasing verdankt der 
unermüdlichen Arbeitskraft und dem sicheren Urteil 
unseres Jubilars mit in erster Linie ihre jetzige 
Stellung als eines der bedeutendsten deutschen 
Verlagshäuser. Als äußeres, besonderes Zeichen 
der Anerkennung wurde der Jubilar vor einigen 
Jahren ins Preußische Herrenhaus berufen. 

Auch unsere Firma Klasing & Co., eine 
Tochtergesellschaft der Bielefelder Firma, blickt 
in diesen Tagen mit berechtigtem Stolze auf den 
Jubilar, welcher, wie eine festgewurzelte Eiche 
seiner zähen westfälischen Heimat, in bewun¬ 
dernswerter körperlicher und geistiger Frische 
als ein leuchtendes Vorbild rastloser deutscher 
Schaffensfreude und deutschen Idealismus vor uns 
steht Gb. 
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Am 23. Oktober d. J. waren genau 
Das erste Jahrlehnt zehn Jahre seit dem denkwürdigen 
des Flugwesens in Tage verflossen, an dem Santos 
Europa. Dumont bei Versailles einen Flug 

von 60 m hinter sich brachte. Wir 
werden in der Novembernummer unserer Zeitschrift einen 
größeren Aufsatz aus der Feder des DipL-Ing. Roland 
Eisenlohr bringen, welcher den gewaltigen Auf¬ 
schwung des gesamten Flugwesens in Europa wahrend 
dieses ersten Jahrzehnts in Wort und Bild anschaulich 
schildern wird. Die Flüge der Gebrüder Farman und 
Wright, Blöriots, Pögouds u. a., die alle ausländischen 
Leistungen in den Schatten stellenden großen deut¬ 
schen Fliegerleistungen, die Entwicklung des Wasserflug¬ 
zeuges usw. in diesem Jahrzehnt werden darin behan¬ 
delt werden. 

Der bayerische Militär-Verdienst- 
Anszelc hnnng en. orden 4. KL mit Krone und 

Schwertern wurde verliehen dem 
Leutnant d. R. der Fliegertruppen Hugo G i e g o 1 d ; ferner 
dem Leutnant Hans Hesseiber ge r aus Nürnberg, Mit¬ 
glied des Nürnberg-Fürther Vereins für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik, und dem Fliegerleutnant Aloys Geistbeck 
aus München. Mit dem bayerischen Militär-Ver¬ 
dienstorden 4. Klasse mit Schwertern wurde Leutnant 
Ackermann, Befehlshaber eines Flugplatz-Kommandos, 
ausgezeichnet. Das Ritterkreuz des sächs. Militär-St.-Hein- 
rich-Ordens wurde verliehen dem Leutnant d. R. P f e i 1 bei 
einer Feldflieger - Abteilung. Das Ritterkreuz 2. Kl. 
des sächsischen Verdienstordens mit Schwertern erhielt 
der Leutnant d. R. Heerdt bei einer Luftschiffer- 
Abteilung. Das bayerische Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. 
mit Krone und Schwertern erwarb sich der Leutnant 
Fritz G e r s 11 e bei einer Flieger - Abteilung. Das 
bayerische Militär - Verdienstkreuz 2. Klasse mit Schwer¬ 
tern erwarb sich von einer Feldflieger - Abteilung 
der Vizefeldwebel Christoph N o c k e 1. Das bayerische 
Militär - Verdienstkreuz 2. Klasse am Bande für Kriegs¬ 
verdienst erhielt der Werkmeister - Stellvertreter Anton 
Heinrich einer Artillerie-Flieger-Abteilung. Das baye¬ 
rische Militär-Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und Schwer¬ 
tern wurde verliehen von einer Feld-Flieger-Abteilung den 
Unteroffizieren Th. Dill und Heinr. Gimmy, <Jem Unter¬ 
offizier d. R. August Köll. Das bayerische Militär-Ver¬ 
dienstkreuz 3. Kl. mit Schwertern erhielt von einer Luft¬ 
schiffer-Abteilung der Gefreite Eckhardt, der Pionier 
H e r y, von einer Flieger-Abteilung der Gefreite Sau¬ 
erer, der Pionier S c h ö p f 1. Das bayerische Militär- 
Verdienstkreuz 2. Kl. mit Krone und Schwertern, ferner 
das sächsische Albrechtskreuz und die Silberne türkische 
Medaille für Kunst und Wissenschaft erhielt der bekannte 
Luftschiffer Paul Spiegel aus Chemnitz. Das bayerische 
Militär-Verdienstkreuz 2. KL mit Krone und Schwertern 
am Bande für Kriegsverdienste erhielt der Zahlmeister- 
Stellvertreter Josef Pretsfelder bei einer Artillerie- 
Fliegerabteilung. Das bayerische Militär-Verdienstkreuz 

2. Kl. mit Schwertern erhielten von einem Kampfgeschwa¬ 
der der Feldwebel d. R. Josef Parzefall, der Vizefeld¬ 
webel Georg Motschiedler und der Vizefeldwebel 
d. R. Erich Mürnseer. Das bayerische Militär-Ver¬ 
dienstkreuz 2. Kl. mit Schwertern erhielt ferner der Vize¬ 
feldwebel Erich H e y m a n n bei einer Feldluftschiffer- 
Abteilung. Zahnarzt M y 1 i u s , Vorstandsmitglied des 
Mannheimer Vereins für Luftfahrt Zähringen, wurde mit 
dem Großherzoglicb Badischen Kreuz für freiwillige 
Kriegshilfe. 1914/16 ausgezeichnet. Das bayerische Militär- 
Verdienstkreuz 3. KL mit Krone und Schwertern erhielt 
der Elektromonteur Georg Meier aus Henschling bei 
Lauf bei einer bayerischen Feldflieger-Abteilung, und von 
einem Kampfgeschwader die Unteroffiziere Karl Käst¬ 
ner und Karl Frey, ferner der Unteroffizier d. R. Anton 
Wiedemann. Das bayerische Militär-Verdienstkreuz 

3. KL mit Schwertern erhielten von einer Luftschiffer- 


Abteilung der Gefreite Anton Seiderer, der Gefreite 
d. R. Alois Brückl, die Pioniere Josef B ü h 1 e r , 
Christian Betz, Max K e s t e r und Friedrich Neu- 
meycr, der Reservist Anton Schneider; von einer 
Fliegerabteilung die Pioniere Josef Wagner und Philipp 
A h 1 h e i m , der Gefreite Georg Bauer in einer bayeri¬ 
schen Feldilieger-Abteilung; ferner von einem Kampf¬ 
geschwader die Pioniere Karl Kern und Heinrich Krä¬ 
mer, der Ersatzreservist Karl Schleicher, der Land¬ 
sturmmann Wilhelm Becker; von einer bayerischen 
Feldluftschiff er-Abteilung der Einjährig-Gefreite Franz 
Wagner aus Nürnberg. Die Silberne Rote Halbmond- 
Medaille vom türkischen Roten Halbmond erhielt das 
Mitglied des Nürnberg-Fürther Vereins für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik, Kommerzienrat, Fabrikbesitzer Hans 
S e g e r, k. dänischer Konsul in Nürnberg. Die sächsische 
Tapferkeitsmedaille erhielten der Unteroffizier Kretsch- 
mar bei einer Feldflieger-Abteilung, der Vizefeldwebel 
Bachmann bei einer sächsischen Feldflieger-Abteilung. 
Das Ritterkreuz des württembergischen Militär-Verdienst¬ 
ordens erhielt Fliegerhauptmann B ö 1 c k e. Das Ritter¬ 
kreuz des sächsischen Militär-St.-Heinrich-Ordens erhiel¬ 
ten der Rittmeister Freiherr von Beschwitz bei einer 
Feldflieger-Abteilung, der Leutnant Brink bei der Mi¬ 
nenwerfer-Kompagnie einer Feldflieger-Abteilung. Das 
Ritterkreuz 2. Kl. des sächsischen Albrechts-Ordens mit 
Schwertern wurde verliehen dem Leutnant <L R. Röders 
in einer Feldluftschiffer-Abteilung, und dem Leutnant 
Kertscher bei einem Kampfgeschwader/ 

Der besonders in München bekannte 
Helmuth Hirth betör- Sportflieger Helmuth Hirth, der 
derb 1911 als erster die Strecke Mün¬ 

chen—Berlin im Flugzeug durch¬ 
maß und seit Anfang des Krieges im Felde steht, ist zum 
Leutnant bei der Fliegertruppe befördert 
worden. Hirth, der nicht im Militärverhältnis stand, war 
bei Ausbruch des Krieges als freiwilliger Zivilflieger von 
der Heeresverwaltung angestellt worden und war als 
solcher, ähnlich den Mitgliedern des Kaiserlichen Frei- 
willigen-Automobil-Clubs, den Offizieren gleichgestellt. 
Später, als die Einberufungen allgemein wurden, trat je¬ 
doch an Hirth die Verpflichtung heran, sich zu stellen. 
Er wurde ausgehoben und hatte mm natürlich, da er 
keine militärische Vorbildung besaß, als gewöhnlicher 
Rekrut einzurücken. Hirth hat inzwischen seine mili¬ 
tärische Ausbildung erhalten; seine jetzige Ernennung zum 
Leutnant bedeutet daher seine endgültige Einreihung in 
das Offizierkorps. 

bemerkt die Londoner Zeitung 

Za den letzten „Daily News“, es sei unzweifel- 
Zeppelin-Angrilien haft, daß die Zeppelin-Besatzungen 

gegen England besser zielen gelernt hätten, was 
schon daraus hervorgehe, daß in 
einer einzigen Hauptverkehrsstraße mehrere Bomben hin¬ 
tereinander niedergegangen seien. Es ist wohl auch das 
erstemal, daß von einer großen englischen Zeitung zuge¬ 
standen wird, die Zeppelin-Angriffe brächten den Deut¬ 
schen indirekt einen großen militärischen Vorteil, da Eng¬ 
land viele felddiensttaugliche Soldaten zum Schutze seiner 
Bürger, ebenso wie Flugzeuge, Artillerie und Munition im 
Lande zurückbehalten müsse, trotzdem es sie an der Front 
dringend benötige. Eine dementsprechende Menge Mann¬ 
schaft und Material könne Deutschland an der Front ver¬ 
wenden, solange England die Deutschen nicht durch Re¬ 
pressalien, d. h. durch Luftangriff zwinge, die gleiche An¬ 
zahl von Soldaten zur Verteidigung gegen Luftangriffe im 
Lande zurückzubehalten. 

Luftverkehr Mailand—Paris? Der italienischen Presse 
zufolge soll zur Vorbereitung eines Luftverkehrs zwischen 
den Vierverbandsstaaten kürzlich eine Gesellschaft ge¬ 
gründet worden sein (??). Flugzeuge italienischer Bauart 
sollen vorerst die Verbindung zwischen Mailand und Paris 
herstellen. (??) 
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(Groh«, Berlin, phot.) 
Fliegerleutnant Kuit Wintgens f. 


einer unserer erfolgreichsten Flic- 
Fliegerleutnant Max ger, welchem vom Kaiser kürzlich 
Mälzer, der Orden Pour le m6rite und vom 

König von Bayern der Max-Jo- 
sephs-Orden verliehen wurde, ist den Folgen eines Ab¬ 
sturzes Ende September d. J. leider erlegen. Leutnant 
Mulzer war der Sohn eines Arztes in Memmingen in 
Bayern, der zurzeit als Oberstabsarzt im Felde steht. 
Der ausgezeichnete Fliegeroffizier hat nur ein Alter von 
24 Jahren erreicht und stand früher in einem bayerischen 
Reiterregiment. Er wurde auf dem Kadettenkorps in 
München erzogen und trat 1914 in das Heer ein. Anfang 
Juni d. J. wurde sein Name zum ersten Male im Heeres¬ 
bericht genannt, als er einen englischen Doppeldecker, 
seinen vierten Gegner im Luftkampf, abschoß. An seinem 
23. Geburtstag, am 9. Juni d. J., erhielt er anläßlich des 
Abschusses seines achten Flugzeuges, eines englischen 
Großkampfflugzeuges, den Orden Pour le merite. 

der Vorsteher des schweizerischen 
Hauptmann Real« Heeresflugwesens, wird von seinem 
Posten zurücktreten und eine Stel¬ 
lung in der Privatindustrie einnehmen. Damit scheidet 
der erste schweizerische Flugsachverständige zum größ¬ 
ten Bedauern aller derjenigen, die mit dem schweizeri¬ 
schen Heeresflugwesen in Berührung kamen, aus seinem 
Amte. Real war selber Flieger, und zwar einer der 
allerersten, die von Euler ausgebildet wurden. Sein Flug 
von Darmstadt nach Basel im Frühjahr 1911 war damals 
einer der größeren Fernflüge. Leider hatte Real nicht 
genug freie Hand in der Ausgestaltung des schweizeri¬ 
schen Heeresflugwesens, und man hat das Gefühl, daß 
dieser Umstand ihn auch zu seinem für die Schweiz höchst 
bedauerlichen Rücktritt veranlaßt. 

Major Mercier, der Generalinspektor des Luftfahr¬ 
zeug-Materials im französischen Heere, ist gestorben. 


ist am 25. September d. J. im Luft- 
Fliegerleutnant Kurt kampf mit zwei englischen Flug- 
Wintgens zeugen, die ihn, durch die Sonne 

gedeckt und ihm daher unsichtbar, 
in 3900 m Höhe von hinten angriffen und den Benzin¬ 
behälter seines Flugzeuges in Brand schossen, tödlich ab¬ 
gestürzt. Sein treuer Freund und steter Begleiter, der 
bekannte Fliegerleutnant Höhndorf, flog mit seinem 
Apparat in der Nähe, eilte herbei und rächte den Tod 
seines Freundes, indem er das eine englische Flugzeug 
zum Absturz brachte, während der andere Engländer 
schnell floh. Leutnant Höhndorf schoß damit sein 
15. Flugzeug ab. Der Engländer und die Leiche Leutnant 
Wintgens fielen hinter unserer Front zur Erde, wo sic ge¬ 
borgen wurden. Nach dem Wunsche des Gefallenen 
wurde die Leiche in Feindesland an Ort und Stelle bei¬ 
gesetzt. Leutnant Wintgens war einer unserer hervor¬ 
ragendsten Flieger; er war Ritter des Pour le merite und 
Inhaber des Ritterkreuzes mit Schwertern des Kgl. Haus¬ 
ordens von Hohcnzollern. Auch er konnte auf eine Beute 
von 15 feindlichen Flugzeugen blicken. Er stammte aus 
Minden i. W. 

In Etampes ist Andre Simon. 

Französische einer der besten Flieger der alten 

Fliegerverluste. Schule, der schon 1912 in den 
Caudron-Werken tätig war, bei der 
Erprobung eines Jagdflugzeuges tödlich abgestürzt. Simon 
war Inhaber des Kriegskreuzes und Ritter der Ehren¬ 
legion. — Einige Tage zuvor fiel der Freund des ihm 
vorangegangenen Chapman. der Amerikaner (!!) K i f- 
f i n Rockwell, im Luftkampfe im Sommegebiet. 
Rockwell, der mit Chapman zusammen studiert hatte, ließ 
sich 1914 als Freiwilliger anw f erben, wurde als. Infanterist 
im Bajonettkampfe verwundet und dann auf die Verwen¬ 
dung Chapmans hin in eine Fliegerabteilung eingereiht. 



(Senk?, Berlin. pno«.) 

Fliegerleutnant Max Mälzer t- 
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DIE AUSSICHTEN DER MOTORLUFTSCHIFFAHRT NACH 
ENGLISCHER AUFFASSUNG. 


Die überraschenden Leistungen unserer Motorluftschiffe 
sind zwar von der Mehrzahl der englischen Zeitungen als 
völlig bedeutungslos hingestellt worden, doch fehlt es auch, 
insbesondere auch in England selbst, nicht an ernsthaften 
Ingenieuren, welche angesichts der bisherigen Leistungen 
die Aussichten der Motorluftschiffe 6ehr günstig beurteilen. 
In der Zeitschrift „The Engineer“, die sich sonst durchaus 
nicht als geneigt erwiesen hat, deutschen Erfolgen die ge¬ 
bührende Anerkennung zu zollen, weist Sir George Greenhiil 
mit Recht darauf hin, wie leichtfertig man noch vor zwei 


mitgeführten Brennstoff ~——~—— = 12,5 Stunden aus, 
4 • 240 • 0,5 

wenn die Motoren dauernd unter Vollbelastung arbeiten, was 
für eine Fahrt von etwa 12,5 X 90=1130 km, also einen 
Aktionsradius von reichlich 540 km Länge genügt. 

An der Hand dieser tatsächlichen Angaben lassen sich 
die Verhältnisse beurteilen, die bei dem geforderten Aktions¬ 
radius von 2700 km, wie er für die fünfmal so lange Reise 
über den Atlantischen Ozean erforderlich wäre, vorliegen 
müßten. Der Körper eines der bisherigen Luftschiffe ver- 




(A. trankt poot.) 

Treue Wacht: Marine - Flugzeug begleitet die auslaufende Flotte, um nach dem Feinde Ausschau zu halten. 
(Das Bild ist vom Deck eines fahrenden Kriegsschiffes aus aufgenommen und auch als besonders gelungene photo¬ 
graphische Leistung beachtenswert ) 


Jahren die Gefahr eines feindlichen Luftschiffangriffes auf 
England abgetan, für wie lächerlich man gar den Gedanken 
angesehen habe, mit einem Luftschiff von etwa 540 km 
Aktionsradius und 90 km Geschwindigkeit nach 12stündiger 
Fahrt das englische Festland erreichen zu wollen. Heute sei 
der Luftschiffangriff keine Fabel mehr. Man sei 60 gar in 
der Lage, auf Grund der Froudeschen Gesetze vom Schif's- 
widerstand zu prüfen, ob sich nicht sogar der Plan eines 
Luftschiffverkehrs über den Atlantischen Ozean verwirklichen 
lasse. Diese Prüfung fällt gar nicht so ungünstig aus, wie 
die englischen Regierungskreise am liebsten das Volk noch 
heute glauben machen möchten. 

Die Luftschiffe, die wir über unseren Köpfen gesehen 
haben, sagt der genannte Verfasser, werden auf eine Länge 
von 150 m bei einem Durchmesser von 16,5 m, also auf eine 
Länge von etwa 9 Durchmessern, und eine Geschwindigkeit 
von über 90 km in der Stunde geschätzt. Diese wird erreicht 
durch 4 Motoren von je 240 PS indizierter Leistung. Ist bei 
der Abfahrt ein Brennstoffvorrat von 6000 kg vorhanden 
und wird der Brennstoffverbrauch der Motoren für 1 PSi 
stündlich auf 0,5 kg angenommen, so reicht man mit dem 


drängt, wenn man ihn als annähernd zylindrisch anzieht, 
ungefähr 

— • 16,5* « 150 = 32000 cbm Luft, 

4 

deren Gewicht bei mittleren Verhältnissen 1,293 kg auf 
1 cbm beträgt. Damit läßt sich also ein Auftrieb von 
32000 - 1,293 = 41300 kg 

erzeugen, wovon, wenn Ballon und Ballonetts mit Wasser¬ 
stoffgas gefüllt sind, etwa 35 000 kg als nutzbarer Auftrieb 
übrigbleiben. Davon können etwa 20 000 kg auf totes Ge¬ 
wicht des Luftschiffkörpers und seiner Maschinen, 6000 kg 
auf den Brennstoffvorrat und der Rest von 9000 kg auf die 
Besatzung, Proviant und Bombenbelastung veranschlagt 
werden. 

Um also einen Flug von der fünffachen Länge, einem 
Aktionsradius von 2700 km entsprechend, ausführen zu 
können, müßte man den Brennstoffvorrat auf 30 000 kg er¬ 
höhen, was fast eine Verdoppelung der nutzbaren Auftriebs¬ 
kraft voraussetzen würde, oder man müßte die Geschwindig¬ 
keit auf etwa 40 km in der Stunde ermäßigen, um mit einem 
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Vorbereitungen zum Start einet_Wasserflugzeuges. 


Brennstoffvorrat von 6000 kg auszukommen, also die Fahrt 
von insgesamt 5400 km in etwa 135 Stunden zurücklegen. 

Man könnte also den Gedanken des Atlantik-Fluges mit 
Motorluftschiffen ruhig als praktisch unausführbar abtun, 
wenn uns nicht schon mit Luftschiffen von viel größeren Ab¬ 
messungen, einer Länge von 300 m und einem nutzbaren Auf¬ 
triebe von 120 000 kg gedroht worden wäre. Wenn man an¬ 
nimmt, daß der Luftwiderstand proportional zur Oberfläche, 
die jetzt etwa viermal größer ist, zunimmt, so würde ein 
solches Luftschiff zur Erzielung der gleichen Geschwindigkeit 
von 90 km in der Stunde die vierfache Motorenleistung, also 
3840 PS erfordern. Mit einem Brennstoffvorrat von 90 000 kg 
ließen sich dann, eine geringe Verbesserung im Brennstoff¬ 
verbrauch der Motoren vorausgesetzt, etwa 58 BetriebS- 
stunden bei vollbelasteter Motorenanlage erzielen, was für 
5200 km Reise mit 90 km Geschwindigkeit in der Stunde 
genügen würde. Dabei blieben noch 30 000 kg Auftrieb frei 
für die Besatzung und die Vorräte, die für eine Reise von 
1 Vz Tagen nicht sehr groß zu sein brauchen. 

Vergleicht man diese Zahlen mit den Angaben über das 
Luftschiff, womit Rodman Wanamaker in New York seinen 
Flug über den Ozean wagen wollte, so erkennt man sofort 
die Unausführbarkeit seines Planes. Wanamaker wollte näm¬ 
lich mit einer Motorenanlage von nur 1800 PS eine Ge¬ 
schwindigkeit von 180 km in der Stunde erzielen, was nicht 
einmal mit den heutigen, 150 m langen Luftschiffen möglich 
wäre, da der Luftwiderstand bei Verdoppelung der Ge¬ 
schwindigkeit auf das Vierfache steigt. Mit seinen heutigen 
Auftriebsverhältnissen könnte das 150 m-Luftschiff bei einer 
so hohen Geschwindigkeit höchstens 540 km zurücklegen, weil 
dann sein Brennstoffvorrat erschöpft sein müßte. 

Versucht man, bei dem großen Luftschiff von 300 m 
Länge die Geschwindigkeit nach den Gesetzen von Froude 
mit der Quadratwurzel aus der Länge, also um 40 Proz. 
von 90 auf 126 km in der Stunde zu steigern, so erfordert das 
eine Steigerung der Motorenanlage auf 11 000 PS. Mit dem 
achtfachen Brennstoffvorrat des 150 m-Luftschiffes, also mit 
48 000 kg Brennstoff, würde dann erst der Weg von 1040 km, 
der gleiche Weg, den das kleine Luftschiff mit 6000 kg 
Brennstoff zurücklegt, erzielt werden können. Um al^o die 
Atlantikreise von etwa der fünffachen Länge zu machen, 
müßte das Luftschiff 240 000 kg Brennstoffvorrat mitführen, 
d. h. doppelt soviel, wie sein nutzbarer Auftrieb beträgt. 

Das Vorstehende ergibt, daß eine wesentliche Steigerung 
der Fahrgeschwindigkeit bei den großen Luftschiffen ausge¬ 
schlossen i6t, wenn man nicht auf die Möglichkeit, große 


Strecken zurückzulegen, ganz verzichten will. Daran ändert 
auch nichts die Erwägung, daß man durch Aufsuchen großer 
Höhen den Luftwiderstand weitgehend vermindern könnte, 
denn der Vorteil, der auf der einen Seite so erreicht wird, 
geht, wenigstens zum Teil, auf der anderen Seite dadurc 
verloren, daß die Motorenleistung bei starker Verminderung 
des Luftdruckes abnimmt, und der Brennstoffverbrauch, be¬ 
zogen auf 1 PS, zunimmt. 

Immerhin beurteilt der Verfasser die Frage des Atlantik¬ 
fluges mittels des Motorluftschiffes als recht aussichtsvoll. Er 
meint sogar, die alte Navigationslehre, die niemals Rücksicht 
auf die Fahrt über und unter dem Wasser genom¬ 
men hat, werde vollkommen umgeschrieben werden müssen. 
Besonders wichtig werde die Berichtigung des Abtriebes 
durch den Wind sein, da man im Luftschiff nur die Ge¬ 
schwindigkeit der Fahrt in der Luft beobachten könne. Man 
werde also Windbeobachtungen an den Wellen oder an 
dem Rauch der Schiffe unten anstellen und die Windge¬ 
schwindigkeit mit der Geschwindigkeit des Luftschiffes nach 
den bekannten Regeln zusammensetzen müssen, um den tat¬ 
sächlichen Kims zu erhalten. 

Jedenfalls, So schließt der Verfasser, werden Vergnü¬ 
gungsreisen nach dem Nordpol bald als ausführbar gelten 
können, im Gegensatz zu dem sinnlosen Plane von Andr6. 
Geht man von einem Breitengrad von 60 Grad, also der Höhe 
von Christiania oder Bergen aus, so kann man mH einem 
Luftschiff, das 90 km stündlich zurücklegt, nach einer Fahrt 
von 36 Stunden bei ununterbrochenem Tageslicht den Nord¬ 
pol erreichen, wobei man nur genau nördlich zu steuern hat. 
Der Pol ist erreicht, wenn die Sonnenhöhe unverändert bleibt. 
Für die Rückkehr muß man, da jeder Weg vom Nordpol 
genau südlich gerichtet ist, das Verfahren der Mondentfer¬ 
nungen anwenden, das z. B. Nansen nicht gekannt hat. In 
drei Tagen kann die ganze Reise von ungefähr 3500 km Länge 
beendet sein. 

Daß bei solchen Aussichten die Fahrt von England nach 
dem europäischen Festlande sehr bald ein gebräuchlicher 
Luxus für alle diejenigen werden könnte, die an der See¬ 
krankheit leiden, ist ohne weiteres klar. Damit verliert das 
bekannte Projekt des Tunnels unter dem Aermelkanal jede 
Daseinsberechtigung. 

Wir wollen die hochfliegenden Pläne des Sir George 
Greenhill nicht genauer nachprüfen, sondern uns nur freuen, 
daß es auch im Kriege drüben noch Leute gibt, die es übers 
Herz bringen, deutsche Erfindungen zu würdigen und anzu¬ 
erkennen. H. 














288 


Schwedens Flugwesen 


XX. Nr. 19/20 



ikilophot, »ei».) 

Von der Abteilung „Deutschland" auf der Kriegs - Ausstellung in Wien 1916: Erobertes englisches Flugzeug und belgischer Panzer - Kraftwagen. 


SCHWEDENS FLUGWESEN. 

Von Benno Werner. 


Das Flugwesen Schwedens ist zweifellos von denen der 
anderen skandinavischen Staaten am höchsten entwickelt. 
Aber es überragt auch weit die Flugtechnik der anderen 
europäischen Kleinstaaten. Schon früh legte die schwedische 
Regierung großen Wert auf das Flugwesen, und so ist es 
denn gekommen, daß Schweden heute über eine, im Ver¬ 
hältnis zu seiner geringen militärischen Macht große Luft¬ 
flotte verfügt. 

Schon ziemlich früh beschäftigte man sich in Schweden 
mit der Luftfahrt, insbesondere mit dem Flugwesen. Bereits 
im Jahre 1909 brachte der schwedische Ingenieur Oskar 
A s k ein Flugzeug heraus. Schon vorher hatte ein anderer 
schwedischer Flugtechniker namens N y r u p ein Flugzeug 
erbaut. Er hatte damals die Absicht, aus seiner Boots¬ 
werft ein Flugzeugwerk zu machen, und baute mehrere 
Flugzeuge, ähnlich dem Typ des damaligen BlSriot-Eindeckers. 
Mit dem ersten seiner Flugzeuge gelangen Nyrup ver¬ 
schiedene kurze Flüge, da der Motor seines E ndeckers, ein 
25 PS leistender Anzani-Motor, ihm viel zu cchaffen machte 
und nur immer kurze Zeit lief. 

Später erbaute Nyrup noch einen zwe'sitzigen Bläriot- 
Eindecker, welcher von einem 50 PS luftgekühlten Gnöme- 
Umlaufmotor angetrieben wurde. Dieses Flugzeug wurde 
Später von Direktor Neumöller der schwedischen Heeres¬ 
verwaltung zum Geschenk angeboten, und d'ese nahm es an. 
Leider Stürzte Nyrup bei einem Flug um das Flugzeug¬ 
führerzeugnis selbst ab. 

Aehnliches Pech wie Nyrup hatte auch der andere Flug¬ 
techniker, Oskar A s k , bei seinen Flugversuchen. Er brachte 
im Laufe der Zeit vier Flugzeuge heraus. Auch d ese waren 
ähnlich dem französischen Bl^riot-E’ndecker älterer Bauart 
und dem deutschen Harlan-Eindecker vom Typ 1911. Der 
erste Ask-Eindecker wurde im Jahre 1909 in Stockholm von 
dem bekannten dänischen Flugzeugführer Torup geflogen. 
Mit den anderen Eindeckern erlitt Ingenieur Oskar Ask eine 


Reihe schwerer Unfälle, so daß er sich später gezwungen sah, 
seine Flugzeugwerke aufzugeben. Im Januar 1916 starb er, 
im Alter von 33 Jahren. . 

Im Jahre 1912 übernahm ein Herr von Cederström 
seine Flugzeugwerke und stellte darin anfangs nur Ersatz¬ 
teile und Luftschrauben für die schwedischen BUriot-Ein- 
decker her. Erst 1913 entschloß er sich zum Bau von Flug¬ 
zeugen selbst. Das erste Flugzeug, welches in den Ceder- 
ström-Werken hergestellt wurde, war ein Bldriot-Eindecker 
neuerer Bauart, welcher später auch von der Schwedischen 
Heeresverwaltung übernommen wurde. 

1914 verkaufte Baron von Cederström sein Unternehmen 
an einen seiner früheren Mitinhaber, Dr. E. Thulin, 
welcher es nun unter dem Namen Dr. E. Thulins Aeroplan- 
fabrik, Landskrona, weiterführt. Diese Werke sind jetzt 
mit den neuesten, technisch vervollkommnetsten Holz- und 
Metall-Bearbeitungsmaschinen ausgerüstet und stellen außer 
Flugzeugen und Propellern auch Flugmotoren her. Dr. Thulin 
erbaut zwei verschiedene Eindecker-Typen für die schwe¬ 
dische Heeresverwaltung; einen kleinen, einsitzigen, dem 
französischen Moräne - Saulnier - Eindecker ähnlichen und 
einen größeren Bleriot-Eindecker für zwei Personen, vom 
Typ Parapluie. Außerdem baut er noch Doppeldecker nach 
englischem Muster. 

Die zweite Abteilung der Flugzeugwerke von Dr. Thulin 
stellt Propeller her und ist dauernd mit Bestellungen für 
die schwedische Heeresverwaltung überhäuft. Und auch in 
der Flugmotoren-Werkstätte herrscht reges Leben und Trei¬ 
ben, da auch der Staat hier große Motorenbestellnngen ge¬ 
macht hat und noch macht. Bei den staatlichen Bestellungen 
handelt es sich tim einen 80/90 PS lu r tgekühlten Umlauf¬ 
motor. 

Außer seinen Flugzeugwerken hat Dr. E. Thulin auch 
zwei Fliegerschulen errichtet, welche von zahlreichen schwe¬ 
dischen Militärflugschülem besucht werden. Die Flugschule 
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in Landskrona ist nur dazu bestimmt, die Flugschüler in die 
konstruktiven Einzelheiten der Flugzeuge und die für den 
Flugzeugführer notwendigen theoretischen Kenntnisse einzu¬ 
weihen, während der richtige Flugunterricht auf dem Flug¬ 
platz beiLjungbyhet stattfindet. Die Flugschule, welcher fünf 
Flugzeuge zur Verfügung srtehen, wird von Dr. Thulin selbst 
geleitet, Ueberhaupt betätigt sich Dr. Thulin selbst eifrig 
als Flugzeugführer. Er hat schon verschiedene gute Flug¬ 
leistungen zu verzeichnen. So hält er z. B. den skandina¬ 
vischen Entfernungsrekord für einen Flug von Landskrona 
über Malmö und Stockholm nach Gothenburg. Er benutzte 
bei diesem Rekordflug einen dem französischen Bleriot-Ein- 
decker ähnlichen Thulin-Eindecker mit 80/90 PS leistendem 
luftgekühlten Thulin-Umlauf-Motor. 

Ein weiteres Flugzeugwerk Schwedens, außer dem von 
Dr. Thulin, ist die Luftfahrt-Abteilung der schwedischen 
Scania-Vabis-Werke A. - G. in Soderteljn. Dieses 
Werk, welches von Baron Cederström geleitet wird, ist mit 
den modernsten Bearbeitungsmaschinen ausgerüset und ist 
imstande, alle 14 Tage ein. Flugzeug herauszubringen. Bei 
gesteigertem Betrieb kann diese Leistung auf das Doppelte 
erhöht werden. 

Die Scania-Vabis-Werke haben die Lizenz für Farman- 
Doppeldecker von den französischen Farman-Werken er¬ 
worben und stellen Henri-Farman-Zweidecker her. Diese 
sollen sich aber gar nicht bewährt haben, denn es sind 
mehrere schwere Unfälle auf Henri-Farman-Doppeldeckem, 
welche teils in Frankreich und teils in Schweden herge¬ 
stellt worden waren, vorgekommen. Bei einigen dieser 
Abstürze verunglückten sogar die Insassen tödlich. 

Daher reiste Baron Cederström vor dem Kriege nach 
Deutschland und besichtigte auf unseren Flugfeldern die 
verschiedenen deutschen Flugzeugtypen. Das Ergebnis seiner 
Reise war, daß er sich zum Bau unserer deutschen Alba- 
tros-Rumpf-Doppeldecker entschloß. Außerdem 
verwendet er als erster Konstrukteur in Schweden für seine 
Flugzeuge unsere als hervorragend bekannten Mercedes- 
Standmotoren mit Wasserkühlung. Da beim Ausbruch des 
Weltkrieges gerade Lothar Wielands Albatros-Doppeldecker 
nach seinem bekannten Seeflug Berlin—Kopenhagen—Stock¬ 
holm in Sehweden war, so wurde er von den Scania-Vabis- 


Werken angekauft. Erwähnt sei noch, daß die Scania-Vabis- 
Werke sich nur mit dem Bau von Flugzeugen beschäftigen. 

Eine dritte Flugzeugwerkstatt wurde im Jahre 1913 von 
den Leutnants von Porat und Jungren im Verein mit dem 
Techniker Angström und Ingenieur Fyällbäck gegründet. 
Diese Gesellschaft, welche ihren Sitz in Stockholm hat, nennt 
sich „Schwedische Aeroplanwerke, Stöck¬ 
li o 1 m". Sie baute anfangs nur den damals bei der schwe¬ 
dischen Heeresverwaltung sehr beliebten französischen Nieu- 
port-Eindecker und entschloß sich erst später zum Bau 
eines Doppeldeckers, bei dessen Konstruktion sic den deut¬ 
schen Albatros-Doppeldecker sich zum Vorbild nahm. 

Die schwedische Heeresverwaltung, welche sich sehr 
des Flugwesens angenommen hat, verwendet von Doppel¬ 
deckern französische Henri und Maurice Farman-Doppel- 
decker und Br6guet-Rumpf-Doppeldecker, sowie den bewähr¬ 
ten deutschen Albatros-Doppeldecker. Von Eindeckertypen 
kommen französische Nieuport-, Moräne-, Saulnier- und 
Bl6riot-Eindecker zur Verwendung. Die Marine Verwaltung 
verfügt über französische Henri Farman-Wasser-Doppel- 
decker und Donnet-Leveque-Flugboote. 

Das erste Opfer der Flugkunst in Schweden war Leut¬ 
nant Silow, welcher mit einem in Frankreich erbauten Henri 
Farman-Doppeldecker tödlich verunglückte. Auf einem in 
Schweden hergestellten Henri Farman-Doppeldecker fanden 
die Leutnants Maimquist und Graf Hamilton den Tod. 

Durch den Krieg hat man nun in Schweden die Bedeu¬ 
tung des Kriegsflugzeuges ganz eingesehen. Daher werden 
jetzt große Anstrengungen gemacht, die Ausbildung tüchtiger 
Militärflieger zu fördern und die Flugzeugführer mit vor¬ 
züglichem Material und Flugzeugen zu versehen. Und daß es 
schon gelungen ist, sehr tüchtige Militärflieger heranzubilden, 
geht u. a. auch aus der Tatsache hervor, daß ein schwe¬ 
discher Fliegerleutnant, namens Winblady, den schwedischen 
Winterflugrekord, für einen 460 km langen Ueberland'lug 
von Oestersund nach Stockholm, auf welchem er 4 Stunden 
32 Minuten lang flog, hält. 

UebrigenS hat sich in Schweden, ebenso wie ehemals 
in Deutschland, das Volk des Flugwesens angenommen und 
trägt zu seiner Förderung wesentlich durch eine von ihm ver¬ 
anstaltete National-Flugspende Schwedens bei. 
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DER LETZTE FLUG AUS PRZEMYSL VOR SEINEM FALL 


Wieder toben in Galizien Riesenkämpfe mit den heran¬ 
rollenden Heeresfluten der Russen, nachdem vor über 
einem Jahre der glänzende deutsch-österreichische Vorstoß 
sie über die Karpathen in siegreichem Vordringen zurück¬ 
geworfen hat. Gern gedenkt man von neuem der helden¬ 
mütigen Besatzung der lange belagerten Festung Przemysl, 
die seinerzeit nach langem Ringen sich den Russen ergeben 
mußte. Es ist bekannt, wie die österreichischen Flieger 
bis zuletzt die Verbindung mit der Festung aufrecht¬ 
erhielten und mit welchen Schwierigkeiten diese letzten 
Flüge verbunden waren. Wir bringen heute einen be¬ 
sonders interessanten Bericht des Feldpiloten Kapitän 
S t a n g e r ,*) der den letzten Flug in ausgezeichneter 
Weise schildert: 

„Am Abend des 20. März kamen drei Telegramme aus 
Przemysl in unser Lager. In einem wurden wir davon be¬ 
nachrichtigt, daß die in der Festung statio¬ 
nierten Fliegeroffiziere, darunter 
Hauptmann B 1 a s c h k e und 
Professor Ficker, die 
Festung in vier Frei- 

ballonen am 18. ver- 
lassen hatten. Wir / 

wurden gefragt, 
ob irgendetwas / 

bekannt gewor- / 
den sei über / 

derenLandung. j 

Das zweite / ^ 

Telegrammbat I sS. 1 I 

um Nachricht 

über den Flie- l m 

ger Hold, der ,».* - 

ebenfalls am 

einem Flugzeug 'Ol 

aufgestiegen war, 
und das dritteTele- 
gramm enthielt kurz 
den Befehl, daß sofort 
zwei Flugzeuge nach der 
Festung geschickt werden 
sollten. Kanonier M e 11 s c h und 
ich (Stanger) erhielten den Befehl, am 
selben Abend nach Przemysl zu flie¬ 
gen. Die Zustände in der Festung 
waren also offenbar sehr schlechte. 

Ich nahm Briefpost von insgesamt 140 kg (siehe Bild) mit 
mir. Dies sollte die letzte abzuliefernde Brief¬ 
post sein. 

Um die Flugzeug-Abwehrgeschütze am Dunajec zu 
vermeiden, nahm ich nördlichen Kurs und flog dann über 
Rzeszow geradezu nach Przemysl. Kanonier Meltsch stieg 
mit mir zusammen auf, war aber genötigt, nochmals zu 
landen, da sein Motor nicht gut arbeitete. Nachdem der 
Uebelstand behoben war, führte auch er seinen Flug glatt 
durch und landete zwei Stunden nach mir, obwohl nur 
drei Zylinder seines Motors arbeiteten. 

Mein Flug über 200 km wurde von starkem Rücken¬ 
wind unterstützt und dauerte nur P,4 Stunden. Als ich 
in Sichtweite von Przemysl kam, sah ich den in Rauch¬ 
wolken eingehüllten Flugplatz und die 
Schuppen in Trümmern. Mitten zwischen 
platzenden Schrapnells mußte ich n re d er¬ 
geh e n. 

Sofort ging ich zum Kommandanten von Przemysl, der 
mich mit ungeheurer Freude empfing. Brachte ich nicht 
die letzte Briefpost von daheim für die seit sechs Monaten 


unter Feuer stehende Besatzung? Freude zeigte sich auf 
vielen Gesichtern, als die Post verteilt wurde. 

Seine Exzellenz der Kommandant der Festung, Ge¬ 
neral Kusmanek, sagte mir mit Tränen im Auge: 
.Sehen Sie, dies ist der Erfolg unseres fünf Monate langen 
Kämpfens Tag und Nacht; wir sind nicht vom F eind 
besiegt worden, sondern von der Hungers¬ 
not! 1 

Tränen kamen auch in meine Augen, als er meine 
Hand losließ mit den Worten: .Stanger, Sie sind wohl der 
einzige von uns, der von hier Weggehen wird. Berichten 
Sie, was wir gelitten haben, damit sie die Ueberzeugung 
gewinnen können, daß wir bis zum letzten Augen¬ 
blick gekämpft haben.* 

Von den Fliegeroffizieren, die in der Festung geblieben 
waren, traf ich nur Rittmeister Lehmann. Die anderen 
waren am 18. weggeflogen. Ach, wir haben 
—über ihr Schicksal nichts erfahren; 

sie werden alle als verloren 
betrachtet. 

Um 4 Uhr nachmittags 
ertönte ein ununter- 
brochenes Schlacht- 
\ getöse auf allen 
\ Teilen der Fe- 
\ stung. Granaten 

nelle fielen 

un< * zw *' 

bäuden. Ich 
y wollte mich 

SSakfr noc h cin wenig 

JW ausruhen; aber 
der Lärm war zu 

Gegen 10 Uhr nahm ich 
Abschied von den tapferen 
Kameraden, vielleicht den 
ttjletzten Abschied. Jeder gab mir 
Grüße an die Freunde mit, Postkarten 
Feldpilot Stanger mit seinem Doppeldecker an die Lieben daheim; jeder bat 

* ro *' mich, seine Nachricht sicher zu über- 
bringen. 

e Befehl erhalten, entweder vor 5 oder nach 
;ens wegzufliegen. Man hatte mich ernstlich 
:ht zwischen 5 und 6 Uhr zu starten, da in 
die Werke in die Luft gesprengt würden. Der 


*) Dieser Bericht ist aus einer ausländischen Zeitschrift übersetzt, 
erhebt daher keinen Anspruch auf wörtliche Wiedergabe der Darlegungen 
des Feldpiloten Stanger. Die Schriftleitung. 
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Ein deutsche* FJngzeug, das nach erfolgreichem Erkundungsfluge in einem k. and k. Lager nitderging. 


hier und dort die großen, für uns gefährlichen Detonationen 
noch nicht begonnen hatten. 

Der Anblick war erhaben, aber unend¬ 
lich traurig. Als ob die Besatzung nur auf unseren 
Aufstieg gewartet hätte, barsten nun Feuersäulen aus 
vielen Teilen der Stadt. Dann begann die ganze Stadt zu 


donnern, zu krachen und zu explodieren! Massen von 
Erde, Teile von Gebäuden und von Befestigungen flogen 
in die Luft und vereinigten sich dort zu riesigen Staub¬ 
wolken. Diese hatten sich noch nicht gesenkt, als wieder 
neue Garben von Rauch, Feuer und Gebäudeteilen in die 
Höhe flogen.“ 


Die beiden begehenden Abbildun- 
Eigenartige Landung auf gen geben eine eigenartige Landung 
einem franz. Flugplatz, wieder, die auf dem französischen 
Flugplatz d’Avord Ende letzten 
Jahres ausgeführt wurde. Ein Flieger-Unteroffizier hatte 
mit einem Schüler einige Runden auf einem Voisin-Doppel- 
decker geflogen, und schickte sich an, zu landen. Als er 
eben auf den Boden aufsetzte, bemerkte er, daß dicht 
hinter ihm ein Bleriot-Eindecker niederging, um auch zu 
landen. 

Die Insassen des Eindeckers konnten aber offenbar den 
Voisin-Doppeldecker nicht sehen, weil er gerade unter ihnen 
war. Da der Unteroffizier in dem Doppeldecker einen Zu¬ 
sammenstoß voraussah, sprang er mit seinem Schüler aus 
dem noch rollenden Flugzeug heraus. Gleich darauf setzte 
der mit ziemlich der gleichen Geschwindig¬ 
keit heranfliegende Bl6riot-Eindecker auf das obere 
Tragdeck des Voisin-Doppeldeckers auf, und zwar fast ohne 
es zu beschädigen. Da er außerdem mit seinem breiten 
Höhensteuer an dem Seitensteuer des Doppeldeckers hängen 
blieb, rollten die beiden Flugzeuge zusammen aus, wobei 
sich der Eindecker schräg legte, bis die Tragflächen der 
beiden Flugzeuge aufeinander zu liegen kamen. Dem sehr 
starken, vierrädrigen Fahrgestell des Voisin-Doppeldeckers 
machte die Mehrbelastung durch das Flugzeug und seine In¬ 
sassen gar nichts aus. Nachdem diese ausgestiegen waren, 


wurde dieses Konglomerat von zwei Flugzeugen nach den 
Flugzeugzelten gefahren, wo man den Bleriot-Eindecker an 
einem Balken ein wenig hochzog und dann den Doppeldecker 
darunter hinwegzog. 

ist und war alles aufs beste be¬ 
im englischen Fing- stellt. Jüngst hat dies ein in der 
wesen Schweiz niedergelassener englischer 

Journalist, der im Aufträge der 
englischen Regierung arbeitet, den Neutralen in einer 
Basler Zeitung mit unwiderlegbaren (weil unkontrollier¬ 
baren) Zahlen ins Bewußtsein gehämmert: danach hätte 
England die Vorherrschaft in der Luft wie auf dem Meere 
gepachtet. Nun veröffentlicht auch die englische Presse 
den ersten Bericht der Kommission für die Untersuchung 
der Zustände im englischen Flugwesen. Die Aufsehen er¬ 
regenden Anschuldigungen, die seinerzeit von dem Ab¬ 
geordneten Pemberton Billing erhoben wurden (wir haben 
auch in der „D. L. Z.“ darüber berichtet), wonach der Tod 
mehrerer britischer Flieger durch sträfliche Nachlässigkeit 
verschuldet worden sei, werden in dem Bericht als jeder 
Begründung entbehrend bezeichnet. Hat jemand etwas 
anderes erwartet? 

Dem italienischen Heeresfliegerwesen ist Heil wider¬ 
fahren. Die gesamte Presse triumphiert, daß Gabriele 
d'Annunzio seinen Dienst als Fliegeroffizier wieder auf¬ 
genommen habe. 



Ein französischer Eindecker, der auf einem französischen Zweidecker unbeschädigt landete. (Beschreibung beistehend.) 
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DER LUFTKRIEG IN TIROL. 

(Von unserem auf dem südlichen Kriegsschauplätze befindlichen Berichterstatter.) 


Standort in Südtirol, Herbst 1916. 

Südtirol ist kein leichtes Gelände für den Luftkrieg. 
Große Höhen sind zu überlliegen, oftmals setzen Böen ein, 
welche dem Flieger verderblich werden können, dabei bieten 
sich nur verhältnismäßig wenig Landungsplätze. Notlan¬ 
dungen sind hier im Gebirge fast ganz ausgeschlossen und 
enden meistens mit der Zertrümmerung des Apparates. Die 
Hauptflugstraße ist das Etschtal aufwärts, und in der Zeit, 
wo ich dort im Quartier lag, hatten wir fast täglich den 
Besuch der italienischen Flugzeuge, darunter auffallend viele 
italienische Großkampfflugzeuge vom System Caproni. Da 
diese ebenso wie seinerzeit die russischen Sikorski-Appa¬ 
rate an der Strypa stets sehr hoch fliegen, so ist ihre Be¬ 
schießung außerordentlich schwierig, denn sie bieten nur 
ein sehr kleines Ziel, das obendrein fortwährend sehr rasch 
seinen Platz wechselt. Bomben werfen sie reichlich. Sie 
bedenken so ziemlich alles mit ihren üblen Kuckuckseiern. 
Ich habe letzteres wiederholt miterljebt und kann nur 
sagen, es ist ein nicht gerade übermäßig angenehmes Gefühl, 
wenn so ein „Wegelagerer der Lu!t‘‘ auf die Landstraße los- 
schießt, aul der man gerade fährt. Man kommt sich so 
durchaus hilflos vor. Das letzte Mal vor wenigen Tagen 
knallten aber unsere Geschütze einen Flieger, der sich gerade 
eine schöne Serpentinenstraße als Ziel nehmen wollte, und 
auf der auch ich mich befand, aber derartig an, daß der 
Caproni kehrt machte und abzog. Das beste Mittel gegen 
feindliche Flieger ist und hleibt der eigene Flieger; das 
habe ich erst neulich wieder mit eigenen Augen gesehen. Früh 


am Morgen, es mochte so etwa 5 Uhr gewesen sein, ging der 
Lärm los. Unsere Batterie feuerte aus Leibeskräften, also 
mußte etwas los sein. Ich schlüpfte schnell in meine Haus¬ 
schuhe, nahm einen Mantel um, und eilte auf die Galerie 
hinaus, wo sich schon mehrere andere Offiziere in einem für 
Damenaugen geradezu haarsträubenden Nachtkleide ver¬ 
sammelt hatten. Richtig, da waren sie. Drei Caproni auf 
einmal. Teufel, das war reichlich! Unsere Batterie knallte 
munter drauf los. Nun löste sich der eine Caproni los und 
flog das Etschtal aufwärts. Auch die beiden anderen trenn¬ 
ten sich. Der eine flog auf Rovreit zu und warf dort Bomben 
in der Nähe der Stadt ab, der andere wandte sich und flog 
in der Richtung auf Calliano zu. Da erschien ein Flieger von 
uns und ging sofort dem über Rovreit befindlichen Caproni 
zu Leibe. Während diese beiden Flugzeuge sich gegenseitig 
mit Maschinengewehren bearbeiteten, erschien aber der 
zweite Caproni, der den Kampf bemerkt hatte, und eilte 
seinem Kameraden zu Hilfe. Schon schien unser Apparat 
stark gefährdet, da erschien ein zweiter Flieger von uns und 
griff sofort an. Als die Caproni diesen neuen Gegner heran¬ 
sausen sahen, ließen sie von dem unsrigen ab, machten kehrt 
und flogen davon. 

Die Flieger haben uns außerordentlich wertvolle Dienste 
erwiesen. Mit ihrer Hilfe wurden die gegnerischen Batterie¬ 
stellungen und Schützengrabenlinien au! das genaueste er¬ 
kundet. Luftschiffe sind bisher wenig auf diesem Kriegs¬ 
schauplätze in Tätigkeit getreten. Leicht ist der Luftkrieg 
hier im Gebirge nicht. Walter Oertel. 


Deutsche Ueberlegenheit im Flagkamp!. 

Frankreich möchte gar zu gern uns in der Flugzeug¬ 
waffe überlegen sein, und die französische Tages- und 
Fachpresse gibt sich alle Mühe, ihren Lesern diese ge¬ 
wünschte Ueberlegenheit glaubhaft hinzustellen. Jüngst 
erschien auch wieder in der' französischen Presse eine 
Liste von 11 französischen Fliegern, welche bis zum 
15. September 1916 mehr als vier feindliche Flugzeuge ab¬ 
geschossen haben sollen. 

Dieser französischen Liste ist nun eine Zusammen¬ 
stellung der deutschen Fliegeroffiziere und Unter¬ 
offiziere, die bis zum 15. September 1916 und bis zum 
1. Oktober 1916 vier feindliche Flugzeuge abgeschossen 
haben, gefolgt. 

Diese Zahlen legen am besten Zeugnis davon ab, 
wie es mit der Ueberlegenheit im Luftkampf bestellt ist, 
die fortgesetzt unsere Feinde für sich in Anspruch 
nehmen. 

Vier und mehr feindliche Flugzeuge wurden ab¬ 
geschossen von: 


1. 

Hauptmann B ö 1 c k e . . . 1 

bis 15. 

September 

26 




1. 

Oktober 

28 

2. 

Oberleutnant Immelmann 

„ 15. 

September 

15 




1. 

Oktober 

15 

3. 

Leutnant 

Wintgens . . . 

„ 15. 

September 

18 




„ 1. 

Oktober 

18 

4. 

Leutnant 

H ö h n d o r f . . . 

.. 15. 

September 

11 




1. 

Oktober 

12 

5. 

Leutnant 

Frankl . . . . 

„ 15. 

September 

10 




„ 1. 

Oktober 

11 

6. 

Leutnant 

M u 1 z e r . . . . 

„ 15. 

September 

7 




., 1. 

Oktober 

7 

7. 

Oberleutnant Buddecke 

„ 15. 

September 

8 




„ 1. 

Oktober 

10 

8. 

Leutnant 

Parschau . . . 

„ 15. 

September 

8 




„ 1. 

Oktober 

’ .8 


9. 

Oberleutnant Freiherr von 

A 11 h a u ß . bis 

15. September 

8 


,, 

1. Oktober 

8 

10. 

Oberleutnant Bertold . . 

15. September 

6 


ff 

1. Oktober 

8 

11. 

Leutnant Leffers. . . . 

15. September 

7 


M 

1. Oktober 

7 

12. 

Leutnant Dossenbach 

15. September 

5 



1. Oktober 

7 

13. 

Oberleutnant Walz ... 

15. September 

6 



1. Oktober 

6 

14. 

Oberleutnant Hans Schil¬ 
ling . 

15. September 

4 



1. Oktober 

6 

15. 

Leutnant Fahlbusch . . „ 

15. September 

5 


f f 

1. Oktober 

5 

16. 

Leutnant Rosencrantz 

15. 'September 

5 



1. Oktober 

5 

17. 

Leutnant Baldamus . . 

15. September 

5 


f( 

1. Oktober 

5 

18. 

Oberleutnant Gerlisch . . „ 

15. September 

4 


f| 

1. Oktober 

4 

19. 

Offizierstellvertreter Müller 

15. September 

4 


,, 

1. Oktober 

4 

20. 

Hauptmann Zander . . . „ 

1. Oktober 

4 

21. 

Leutnant Häher . 

1. Oktober 

4 

22. 

Vizefeldwebel Pfeiffer . . „ 

1. Oktober 

4 


Aus dieser Aufstellung geht hervor, daß in der kurzen 
Zeit vom 15. September bis 1. Oktober 1916 von diesen 
22 Fliegern 24 feindliche Flugzeuge abgeschossen worden 
sind. Alle diese Flugzeuge sind entweder in unserem Be¬ 
sitz oder deren Abschuß über feindlichem Gebiet ist von 
unseren Beobachtern einwandfrei bestätigt. Wie steht 
es nun mit der Ueberlegenheit unserer Feinde im Luft- 
kampf? Dementsprechend groß sind auch die Verluste 
bei den Fliegermannschaften unserer Feinde. 



t 
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LUFTFAHRTRECHT 


Die Vergeltung für Baralong. 

Anfang August ist dem Reichstag ein Weißbuch über 
den „Baralong“-Fall zugegangen, das mit den Worten 
schließt: 

Die deutsche Regierung hat sich hiernach ihrer An¬ 
kündigung entsprechend genötigt gesehen, die Ahn¬ 
dung des ungesühnten Verbrechens selbst in die Hand 
zu nehmen. Eine Vergeltung der Untaten der briti¬ 
schen Seeleute im Baralong-Fall mit Maßnahmen glei¬ 
cher Art, etwa durch Erschießen britischer Kriegs¬ 
gefangener, hat sie selbstverständlich abgelehnt. Aber 
die deutschen Luftschiffe werden das englische Volk 
davon überzeugt haben, daß Deutschland in der Lage 
ist, die von den Offizieren und den Mannschaften der 
„Baralong“ begangenen Straftaten nicht ungesühnt zu 
lassen. Wenn früher die unvermeidliche Gefährdung 
der Zivilbevölkerung bei Verwendung der deutschen 
Zeppeline für militärische Zwecke besondere Berück¬ 
sichtigung fand, so konnten angesichts des „Baralong“- 
Mordes solche Rücksichten nicht mehr durchgreifen; 
England gegenüber wird seitdem die Waffe des Luft¬ 
schiffes innerhalb der Grenzen des Völkerrechts rück¬ 
sichtslos ausgenutzt. Bei jedem Luftschiff, das auf 
London oder auf andere verteidigte oder Anlagen mili¬ 
tärischen Charakters enthaltende Städte seine zerstö¬ 
renden Bomben abwirft, soll England sich des „Bara- 
long''-Falles erinnern. 

Mit ehrlicher Genugtuung wurde überall in Deutsch¬ 
land diese Ankündigung aufgenommen. Wenn unsere 
Luftmacht nunmehr rücksichtslos und wirkungsvoll ver¬ 
wendet wird, wie das letzthin in einem Schreiben des 
Grafen Zeppelin, also von autoritativster Stelle, bestätigt 
wurde, so hat das ergreifende Ende der Unterseeboothel¬ 
den, die als wehrlose Gefangene von der Besatzung des 
Hilfskreuzers „Baralong“ erschossen wurden, ihr den Weg 
frei gemacht. Sie erfüllt jetzt bei ihren Angriffen auf 
England eine doppelte Pflicht: die militärische Schädigung 
unseres schlimmsten Gegners und die Vergeltung für die 
ermordeten Kameraden. 

Es ist nicht das erste Mal, daß Luftangriffe als Ver¬ 
geltungsmittel verwandt werden. Schon im Bericht des 
Hauptquartiers vom 25. Dezember 1914 hieß es: 

Am 20. Dezember, nachmittags, warf ein französi¬ 
scher Flieger auf das Dorf Inor neun Bomben, obgleich 
sich dort nur Lazarette befinden und auch für Flieger¬ 
beobachtungen ganz deutlich kenntlich gemacht sind. 
.Nennenswerter Schaden wurde nicht angerichtet. 

Zur Antwort auf diese Tat und auf das neuerliche 
Bombenwerfen auf die offene, außerhalb des Operations¬ 
gebietes liegende Stadt Freiburg wurde heute morgen 
einige in der Position von Nancy liegende Orte von 
uns mit Bomben mittleren Kalibers belegt. 

Aber hier, wie in späteren Fällen, sollten die Luft¬ 
angriffe die völkerrechtswidrige Führung des Luft krieges 
sühnen, nicht andere Rechtsverletzungen. Ferner lag in 
jenen Fällen die Vergeltung in der Vornahme der Luft¬ 
angriffe überhaupt, und nicht in der Art und Weise ihrer 
Durchführung. Jene Orte in der Position von Nancy zum 
Beispiel wurden nur mit Bomben belegt, weil die Fran¬ 
zosen zuwider Artikel 25 und 27 der Haager Landkriegs¬ 
ordnung „unverteidigte Ortschaften“ und obendrein „Hospi¬ 
täler und Sammelplätze für Kranke und Verwundete“ an¬ 
gegriffen hatten. Auf „verteidigte oder Anlagen militäri¬ 
schen Charakters enthaltende englische Städte“ wären auch 
ohne den „Baralong"-Fall Luftangriffe gemacht worden, 
aber während früher die unvermeidliche Gefährdung der 
Zivilbevölkerung bei Verwendung der deutschen Zeppeline 
für militärische Zwecke besondere Berücksichtigung fand, 
kürzer: wenn früher auf die Zivilbevölkerung Rücksicht 


genommen wurde, so fällt diese Rücksicht jetzt fort. Darin 
liegt die Vergeltung für „Baralong“. 

Die meisten Schriftsteller sprechen in solchen Fällen 
von „Wiedervergeltung“. Das ist einerseits orthogra¬ 
phisch unrichtig, es müßte Widervergeltung heißen, und 
auch dann wäre der Ausdruck pleonastisch; anderseits 
ist er in jedem Fall logisch nicht einwandfrei, da es sich 
weder um die Wiederholung einer Vergeltung, 
noch um die Erwiderung einer V ergeltung handelt, 
ln der Wissenschaft finden sich ferner die Ausdrücke Re¬ 
pressalie und Retorsion. Aber sie werden verschieden 
erklärt. So versteht u. a. v. B u 1 m e r i n c q (in Holtzen- 
dorffs Handbuch des Völkerrechts, 1889, IV, S. 59), der 
die Anwendung beider nur für die Friedenszeit behandelt, 
unter Repressalie die Erwiderung einer Rechtwidrigkeit, 
unter Retorsion die Erwiderung einer Unbilligkeit 
v. Liszt (Völkerrecht, 6, Aufl., 1910, S. 50, 277, 299) 
nennt Retorsion die Erwiderung einer Unbilligkeit durch 
eine andere zu dem Zweck, die Beseitigung jener ersten 
Unbilligkeit herbeizuführen; unter Repressalien, die er 
im Frieden und im Krieg anwendbar findet, versteht er 
die Durchsetzung eines behaupteten Anspruches im Wege 
staatlicher Selbsthilfe durch „Eingriff in die an sich be¬ 
rechtigten Interessen des gegnerischen Staates und seiner 
Angehörigen“. Also in beiden Fällen eine Zwangsmaßregel. 
G a r e i s (Institutionen des Völkerrechts, 1901, S. 218), 
der übrigens beide auch nur als friedliche Mittel betrach¬ 
tet, erklärt die Retorsion als „Wiedervergeltung gegen 
eine nicht rechtswidrige Handlung des anderen Staates“, 
die Repressalien als Zwangsmaßregeln zum Zweck der Un¬ 
rechtserwiderung. Am klarsten und dem wörtlichen Sinn 
am meisten entsprechend hat Frank in seinen Vorträgen 
über das Seekriegsrecht (1916, S. 12) die beiden Begriffe 
ausgelegt. Nach ihm ist die Repressalie ein Zwangsmittel 
gegenüber einem fortdauernden rechtswidrigen Verhalten, 
des Gegners, die Retorsion ein Akt der Vergeltung für 
ein abgeschlossenes rechtswidriges Verhalten. Die Re¬ 
pressalie will den Gegner zur Unterlassung zwingen, die 
Retorsion will die Begehung sühnen. Wenn England 
deutsche Unterseebootsmannschaften nicht als ehrliche 
Gefangene behandelte und Deutschland dafür englische 
Gefangene einer entsprechenden Behandlung zuführte, so 
war das eine Repressalie; sie hörte auf, als die feindliche 
Rechtswidrigkeit auf gehört hatte. Was das „Baralong“ - 
Weißbuch androht, ist eine Retorsion; sie endet, wenn 
Deutschland das Blut der gemordeten Seeleute gesühnt 
glaubt. Und das kann nicht vor dem Ende des Krieges sein. 

Welches sind nun die völkerrechtlichen Regeln der 
Retorsion? Darin besteht eben das Wesen der Retorsion, 
daß sie an keine Regeln gebunden ist. Sie ist eine Form 
potenzierter Kriegsführung. Dem Gegner, der mit einer 
Handlung den Boden des Völkerrechts verlassen hat, folgt 
der verletzte Staat auf ein Kampfgebiet, das nicht von 
den Regeln des Völkerrechts abgegrenzt ist. Gegner 
der Retorsion ist immer ein Staat. Einzelne Angehörige 
des feindlichen Staates können für Völkerrechtswidrig- 
keiten kriegsgerichtlich bestraft werden, oder, wenn man 
ihrer nicht habhaft wird, kann ihre Bestrafung von dem 
Heimatstaat gefordert werden. So geschah es auch im 
„Baralong“-Fall. Dadurch, daß die englische Regierung 
es ablehnte, die Besatzung des Hilfskreuzers „Baralong“ 
für die Verletzung des Artikels 23 der Haager Landkriegs- 
Ordnung, der „die Tötung oder Verwundung eines die 
Waffen streckenden oder wehrlosen Feindes, der sich auf 
Gnade oder Ungnade ergeben hat“, untersagt, zur Ver¬ 
antwortung zu ziehen, hat sie das Verbrechen der Be- 
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Satzung zu ihrem eigenen gemacht. Gegen sie richtet sich 
nunmehr die Vergeltung, die' zwischen den Staaten, die 
rechtlich auf gleicher Stufe stehen, die Bestrafung er¬ 
setzt. 

Die Mittel der Retorsion richten sich ihrer Art und 
Dauer nach nur. nach dem Gerechtigkeitsgefühl des ver¬ 
letzten Staates und nach seiner Kraft. Daß Luftangriffe 
so gut wie Bombardements durch Artillerie hierzu ge¬ 
eignet sind, ist außer Zweifel. Zum Vergeltungsmittel ist 
jeder Akt geeignet, der den Feind schädigt, gleichgültig, 
ob er sich gegen Personen (z. B. die Zivilbevölkerung), 
gegen Sachen (z. B. das nichtmilitärische Staats- oder 
Privateigentum), oder gegen Rechte (z. B. die geschäft¬ 
lichen Forderungen feindlicher Ausländer) richtet, gleich¬ 
gültig auch, ob er dem Völkerrecht entspricht oder nicht. 
(Vgl. G a r e i s, a. a. O., S. 218, v. L i s z t, a. a. O., S. 277). 
Es ehrt die deutsche Kriegführung, daß sie selbst auf 
Völkerrechtsbrüche mit völkerrechtsmäßigen, allerdings 
harten Maßnahmen antwortet. So hat sie es in jenem 
Beispiel vonl Dezember 1914 natürlich abgelehnt, ihrer¬ 
seits Lazarette zu beschießen, sondern hat Ortschaften 
von militärischer Bedeutung miT Bomben belegt. Sie hat 
auch jetzt „selbstverständlich abgelehnt“, Auge um Auge, 
Zahn um Zahn zu vergelten. Als Sühne nennt das Weiß¬ 
buch die Ausnutzung der Luftwaffe „ohne Rücksicht“, aber 
„innerhalb des Völkerrechts“. Damit ist zu¬ 
gestanden, daß die deutsche Kriegsführung bislang ihre 
Grenzen bei Luftangriffen noch enger zog als das Völ¬ 
kerrecht. (Schluß folgt.) 


Luitrechtliche Literatur. 


Die luftrechtliche Literatur war nach dem Ausdruck 
eines Rezensenten vor dem Kriege bereits „ins Dreidimen¬ 
sionale gewachsen“. Die vorübergehende Stauung des 
Stroms von Büchern und Broschüren soll hier zu einer Art 
Bibliographie des deutschen Luftrechts, insbesondere des 
Rechts der Luftfahrt, genutzt werden. 

Es ist nicht zu leugnen, daß anfangs im Luftrecht 
manches phantasievolle Rechtsgebilde ans Licht kam, 
das, wie sein Gegenstand, in der Luft schwebte. Unter¬ 
dessen ist zu eindringlich und nüchtern gearbeitet wordeh, 
als daß in der Rechtswissenschaft noch von einem „freien 
Luftraum“ geredet werden könnte. 

Vielleicht nützen die nachstehenden Besprechungen, 
die mehr über den Inhalt des Erschienenen berichten, als 
dessen Wert beurteilen wollen, dazu, der künftigen For¬ 
schung im Frieden das Material bereitzustellen, und der 
oberflächlichen Schreibelust zu zeigen, daß ihre Zeit vor¬ 
bei ist. 

Eine chronologische oder systematische Anordnung 
der Erscheinungen kann zunächst nicht gegeben werden; 
beides wird durch eine Uebersicht am Schluß unserer 
literarischen Bestandsaufnahme ersetzt. — 

Der überwältigende Eindruck, den die Erschließung 
des Luftraums überall machte, die tiefgehenden Um¬ 
wälzungen, die er auf vielen Gebieten erwarten ließ, und 
die wir, soweit sie auf militärischem Gebiet liegen, heute 
miterleben, — ließen zunächst Schriften entstehen, die 
entweder den ganzen Kreis der neuen Tatsachen 
und Möglichkeiten zu umfassen sich bemühten, oder 
die mit Analogien, mit Angleichungen, die Verbin¬ 
dung zwischen dem Luftrecht und dem Recht des Erd¬ 
bodens herzustellen suchten. Aus beiden Kategorien 
soll hier zunächst eine Schrift bespochen werden. Aus der 
ersten der Vortrag von Zitelmann über „Die Rechts¬ 
fragen der Luftfahrt“, übrigens eine der letzterschienenen 
einschlägigen Schriften vor Kriegsbeginn. Aus der zweiten 
die Abhandlung von Grünwald über „Das Luftschiff in 
völkerrechtlicher und strafrechtlicher Beziehung“, eine der 
ersten selbständigen Arbeiten über Luftfahrtrecht. An 
ihrem Erscheinungsjahr (1908) kann man ermessen, wie 


jung dieser Zweig der Rechtswissenschaft ist, während der 
Zitelmannsche Vortrag zeigt, wie viele Fragen sich öffne¬ 
ten, als man den Luftraum erschloß. 

(1.) „Die Rechtsfragen der Luftfahrt“ sind 
ein „Vortrag, gehalten in der Eröffnungssitzung des Dritten 
internationalen Kongresses für Luftrecht zu Frankfurt a. M. 
am 25. September 1913 von Ernst Zitelmann“ 
(gedruckt bei Duncker & Humblot, München 
und Leipzig 1914, 44 S., geh. 1,20 M.). Er gibt 
eine Darstellung, die belehrt, während wir glauben, 
nur gut unterhalten zu werden. Er ist geistvoll, 
wie alles, was Zitelmann veröffentlicht, und reich 
an eigenartigen Ausblicken (so, wenn S. 9 von der 
Poesie der Jurisprudenz die Rede ist, wie sie 
immer auf das Neue lauscht und lauert) und kühnen Bildern 
(so, wenn es ebendort heißt, der Jurist „darf kein starres 
System haben, für ihn ist dieser Typus durchaus zu ver¬ 
werfen, nur das unstarre System ist für ihn berechtigt).“ 
Er wendet sich an alle, die, ohne Fachjuristen des Luft¬ 
fahrtrechtes zu sein, an dieser Materie Interesse nehmen. 
Er will nur die Fragen nachweisen und neu gruppieren, 
nicht die Antworten geben (hierzu vgl. Ziteimanns „Luft¬ 
schiffahrtrecht“, Leipzig 1910, und „Zeitschrift iür internat. 
Privat- und Oeffentl. Rechts“). Begonnen wird, ausgehend 
vom Luftfahrzeug als Kriegsmittel, mit Fragen völkerrecht¬ 
licher Art, im Krieg (Werfen von Sprengstoffen, Luftfahrt 
und Spionage, Sanitätsluftschiffe usw.) und im Frieden 
(Grenzverkehr der Kriegsluftschiffe unter Hinweis auf das 
damals neu geschlossene deutsch-französische Abkommen), 
doch sieht hier Zitelmann mehr Arbeit für den Diplomaten 
als für den Juristen. Dann werden die Fragen der Luft¬ 
fahrt in drei Gruppen geteilt: 1. das Luftfahren selbst 
und unmittelbar (hierhin gehört das Recht zum Fliegen, das 
Recht zum Ueberfliegen fremder Grundstücke, Fahrtvor¬ 
schriften, Notlandungen, Haftpflicht); 2. die Ereignisse, die 
sich auf dem Luftfahrzeug abspielen (Testamentserrich¬ 
tung, Todesfälle und deren Beurkundung, strafbare Hand¬ 
lungen auf Luftfahrzeugen usw.); 3. Ereignisse, die in 
ursächlicher Verbindung mit der Luftfahrt oder in Zweck¬ 
beziehung zu ihr stehen (hierzu ist zu zählen Heuern von 
Luftmannschaften, Bergelohn und Finderlohn für ab¬ 
gestürzte Fahrzeuge oder Gegenstände, Transportverträge). 
Eine Einteilung unter einem anderen, dem rechtlichen Ge¬ 
sichtspunkt, geht von dem Grundsatz aus, daß alles Recht 
Lösung von Konflikten ist, und unterscheidet Konflikte 
zwischen dem Luftfahrer (Unternehmer, Eigentümer) und 
anderen Personen (Grundstückseigentümern, Gefährdeten, 
Geschädigten), also Privatrecht; Konflikte zwischen 
dem Luftfahrer und staatlichen Interessen (Zollrecht, 
Spionageschutz, öffentliche Ordnung und Sicherheit), also 
öffentliches Recht; Konflikte zwischen den 
Interessen zweier Staaten bezüglich der Luftfahrt, also 
Völkerrecht. 

Damit kommt Zitelmann auf die grundlegende Frage: 
wie weit geht die staatliche Herrschaft 
über Luftfahrt und Luftfahrzeug; ihr gibt er einen drei¬ 
fachen Sinn: 1. in welchen Grenzen darf der einzelne Staat, 
völkerrechtlich betrachtet, unmittelbar Zwangsmaßregeln 
vornehmen; 2. in welchem Maße ist der Staat völker¬ 
rechtlich berechtigt, die Gesetze zu geben, die sich auf 
Luftfahrt, -fahrzeuge und -fahrer beziehen und 3. die 
Gesetze welches der verschiedenen Staaten müssen im 
Einzelfall angewendet werden? Die zweite und dritte 
Frage nennt Zitelmann identisch, die Frage nach der Herr¬ 
schaft, der Gebietshoheit des Staates, nennt er die wich¬ 
tigste des Luftfahrtrechts. 

Des weiteren ist dann die Rede von dem Inhalt der ein¬ 
zelnen Rechtsordnungen. Hier werden die beiden Stand¬ 
punkte erwähnt, der des geltenden Rechts, de lege 
lata: Anwendung allgemeiner Rechtssätze, wo spezielle 
fehlen, Analogien; der des zu schaffenden Rechts, 
de lege ferenda: hier die Forderung, daß keine Sonder¬ 
gesetze geschaffen werden, wo die allgemeinen genügen. 




Nr. 19/20 XX. 


Luitrechtliche Literatur 


295 


Diese Forderung wird stark unterstrichen. Schließlich 
werden Einzelaufgaben aus dem Völkerrecht, öffent¬ 
lichen und Privatrecht genannt, die Schwierigkeit der 
Gesetzgebung allgemein und gegenüber einer so bedeut¬ 
samen Verkehrserscheinung wie der Luftfahrt wird ge¬ 
würdigt, und mit einem Ausblick auf das künftige Welt¬ 
recht und den allgemeinen Frieden schließt der Vortrag, 
der kaum 11 Monate vor Kriegsbeginn vor einem inter¬ 
nationalen Publikum gehalten worden ist. — Wir haben 
das Referat über diesen Vortrag eingehender erstattet, weil 
er allgemeine systematische Abgrenzungen enthält. 

(2.) Ganz anders nach Form und Inhalt ist die Abhand¬ 
lung von Kriegsgerichtsrat Dr. Grünwald „Das 
Luftschiff in völkerrechtlicher und straf¬ 
rechtlicher Bedeutung“ (Hannover, Hel- 
wingsche Verlagsbuchhandlung 1908, 62 S., 

geh. 1,— M.). Hier werden nicht nur Fragen gestellt, 
sondern Antworten versucht, es werden aus dem Kreis der 
Beziehungen die völkerrechtliche und die strafrechtliche 
herausgenommen, es wird in ganz sachlichem, nüchternem 
Stil, der manchmal den Leser durch lange Perioden an¬ 
strengt, Probleme behandelt, die damals neu waren und 
heute noch nicht gelöst sind. Uebrigens hat der Verlag 
die Broschüre sehr splendid ausgestattet. — In der Ein¬ 
leitung wird die zu lösende Frage dahin formuliert: w o 
und nach welchen Gesetzen die im Luftschiff 
und vom Luftschiff aus begangenen strafbaren Hand¬ 
lungen zu verfolgen sein werden. Die Abhandlung 
beginnt mit der Analogie von Luft und Meer (Vergleichs¬ 
punkte: Das Land wird vom Wasser in seitlicher, von der 
Luft in der Höhenrichtung umgeben, beide zeigen Strömun¬ 
gen und Bewegungen, werden mit Fahrzeugen befahren und 
können nur in beschränktem Umfange vom Lande aus be¬ 
herrscht werden). Es folgen die völkerrechtlichen Grund¬ 
sätze für das Meer und die Seeschiffe, die Einteilungen 
in Staats- und Privatschiffe und in Eigengewässer, Küsten¬ 


gewässer und offene See und die Jurisdiktion je nach dem 
Tatort. Grünwald wendet diese Grundsätze analog auf 
Luftschiffe und Luftgebiet an. Er teilt den Luftraum über 
offenem Meer oder staatenlosem Gebiet (den freien 
Luftraum) von dem Raum über einem Staat (dessen 
Eigentumssphäre, wobei Eigentum soviel wie Ge¬ 
bietshoheit bedeutet) und dem Raum über dessen Küsten¬ 
gewässern (der Interessensphäre) ab. Er verlangt 
bei Luftschiffen wie bei Seeschiffen eine Nationalisierung 
und billigt den Staatsluftschiffen (entsprechend wohl auch 
anderen Luftfahrzeugen) Exterritorialität zu. 

Er bespricht dann die Zuständigkeit im einzel¬ 
nen Fall, je nachdem eine strafbare Handlung durch In¬ 
sassen von Staats- oder Privatluftschiffen, gegen Personen 
oder Sachen auf dem Erdboden oder dem Meere, in dein 
Luftschiff selbst oder gegen andere Luftschiffe, im freien 
Luftraum, der Eigentums- oder der Interessensphäre eines 
Staates begangen ist. Er geht schließlich auf das Inter¬ 
esse ein, das der Grundstaat an der Strafverfolgung im 
einzelnen Falle hat und das mit der zunehmenden Ent¬ 
fernung des Fahrzeuges vom Grundgebiet, der abnehmen¬ 
den Dauer seines Aufenthalts über ihm und der abnehmen¬ 
den Gefährdung des Grundstaates, seiner Bewohner, seiner 
Ruhe und Sicherheit, seiner Verkehrs- und Zollinteressen 
immer geringer wird; und statuiert den Grundsatz, daß 
ein Staat nur soweit sein „Eigentum“ am Raum ausüben, 
den internationalen Verkehr beschränken und Straftaten 
verfolgen und aburteilen dürfe, als „sein Interesse es er¬ 
fordert“. Ob ein solches Interesse vorliegt, will Grün¬ 
wald von Fall zu Fall entscheiden. — Die Zuständigkeits¬ 
frage, der Kern- und Angelpunkt des Luftfahrtsrechts, ist 
also nicht eindeutig und allgemein gültig gelöst, sondern 
sie ist aufgelöst in einzelne Fragen im Einzelfall. Aber 
das Grünwaldsche Buch hat zu ihrer Klärung Wertvolles 
beigetragen und gehört zu den Fundamenten der nach¬ 
folgenden Literatur. 


hat Guynemer und N u n g e s- 
Der Französische s e r seine große goldene Medaille 

Aero-Club für heldenhafte Leistungen zuer¬ 

kannt. Es sind dies die beiden 
Franzosen, die bis jetzt am meisten feindliche Flugzeuge 
zum Absturz gebracht haben. Der Rekord des Haupt¬ 
manns Boelcke wird allerdings von den Franzosen lange 
nicht erreicht. Guynemer werden 18 solche Luftsiege zu¬ 
geschrieben, Nungesser 12, Navarre 11, Derme 10, Le- 
noir 9, Chaput 8, Chainat, Heurteaux und Deullin je 7, 
Rochefort und Tarascon je 6 und de la Tour 5. 

Lord Montagu of Beaulieu, ehe- 
Englische Zeppelin- maliges Mitglied des Luftverteidi- 

sorgen. gungsausschusses, hat in Edinburg 

eine Rede gehalten, in der er die 
Zahl der deutschen Zeppelinbesuche auf etwa 40 angibt. 
Ein einziger Zeppelin sei dabei den Deutschen von den 
Engländern vernichtet worden, „worauf wir (Engländer) 
gewiß nicht besonders stolz zu sein brauchen“. Hoffent¬ 
lich würden die verantwortlichen Leiter des Luftdienstes 
dafür sorgen, daß kein Luftangriff der Deutschen mehr 
möglich sei ohne die schwersten Verluste für den Feind. 
„Nach dem Kriege muß unser Luftdienst vervollständigt 
werden; denn England ist keine Insel mehr. 
Später werden nicht zehn oder zwanzig Luftschiffe und 
hundert oder zweihundert Flugzeuge England bedrohen, 
sondern eine viel größere Menge. Deshalb muß an unserer 
3200 km langen Küste ein sorgfältiger Luftdienst mit Flug¬ 
zeugen eingerichtet werden, dessen Stationen nicht mehr 
als 30 km voneinander entfernt sein dürfen. Das heißt, 
es müssen ständig 20 000 Flugzeuge im Dienste stehen, die 
etwa 375 Millionen kosten (etwa der Preis von fünf 
Dreadnoughts) und deren Bedienung eine Truppe von 
160 000 Offizieren und Soldaten verlangt.“ — Diese Rede 
wurde bereits vor längerer Zeit, also weit vor den 
letzten vielen Zeppelinangriffen gehalten. 



PrtisN*' 


o a io 

. _ _ Olo'm PldSfuck. 

JO^ck vrr^MirartQfrril 

AO. f'l^o%!;ro(hdvTp>iil.lUlfPorio! 

• -_ Trtuffrei! ‘ 


Denkt an uns! Sendet 

GalemMnfum 

(Hohlm undsl ücK) 

OalerruSoU) 

(Goldmundsiück) 

3iaarettcn. 


Willkommenste Liebesgabe! 


Auffahrende 
deutsche Artillerie 






Deutsche Qualhäts-Werkzeuge 

Beschlötfnöhmefreie 

m für Bensol und Benzin 

1 Marke 


hervorragender 


XX. Nr. 19/20 


DIE „DEUTSCHE PILOT-AKADEMIE“! 


Schon wieder werden Prospekte einer Flug-Akademie 
verschickt, schon wieder ist sie im Schwarzwald, aber nicht 
in Freudenstadt, sondern daneben in Lossburg- 
R o d t gelegen; wieder bereitet sie für spottbilliges Geld zum 
Monteur wie zum Direktor vor, und nun kann man sogar das 
„Künstler-Einjährige“ (aha!) dort bekommen! Merk¬ 
würdig, daß auch die Flugschule von Wanne in Westfalen 
und die Dortmunder Luftfahrt-Zentrale in Freudenstadt 
ihre „Akademien“ hatten. Auch der neue Prospekt ist 
ohne Namenszeichnung! Und auch hier figuriert 
ein Marineflieger als Leiter, der von sich sagen kann: 
„Die Leitung des Instituts liegt in der Hand einer Per¬ 
sönlichkeit, die in der höchste Forderungen stellenden 
Praxis der Marine sowie als Zivilflieger und Fluglehrer 
reichste und vielseitige Erfahrung erworben hat.“ Da in 
dem neuen Prospekt dieselben Ausdrücke Vorkommen wie 
in denen, vor denen wir in der August-Nummer der „DLZ.“ 
gewarnt haben, so ist ersichtlich, daß Herr W eickert 
auch hier wieder seine Hand im Spiel hat! Aber während 
er es bei seinem bisherigen Treiben auf Erwachsene ab¬ 
gesehen hatte, will er sich nun an jüngere Leute heran¬ 
machen. Denn für die Schüler, denen er 1 bis 2 Jahre 
dauernde „Kurse“ geben will, können nach diesen Kursen 
Stellen „in gemeinsamer Beratung mit deren 
Eltern über die weiteren Schritte“ kostenlos 
vermittelt werden. Auch eine Prämie für den besten 
Schüler kommt wieder zum Vorschein, allerdings in der 
für Weickertsche Angebote beschämend geringen Höhe von 
500 Mark! 

Wie die selige „Schwarzwälder Flieger¬ 
schule“ in Freudenstadt, so befindet sich auch diese „im 
romantischen Schwarzwald und ist tief im Walde ge¬ 
legen (!!), so daß der „Schüler“ seine Freizeit zur Erholung 
benutzen kann. Zum Zwecke der geistigen Ablenkung (!) 
sollen Spiel und Sport sowie eine unweit gelegene 
Jagd dienen (!). Auch Forellenfang ist in einigen 


Gebirgsbächen möglich. Außerdem im Winter Ski - und 
Rodelfahren (Hochgebirgsschneemotorflugzeug seligen 
Angedenkens!). Das alles für ein Honorar von 800 M. für 
9 bis 12 Monate und von 1500 M. für 1H bis 2 Jahre! 
Dabei sind die kostspieligen (!) Lehrmittel einbe¬ 
griffen. 

Der ganze Prospekt (4 Seiten lang), der aber weder 
den Namen der „Akademie“, noch den Ort angibt — beides 
ist mit einem Gummistempel oben aufgedruckt, der sogar 
in der Ortsbezeichnung einen Fehler hatl —, ist voller un¬ 
klarer und gewundener Redensarten, hinter denen nichts 
steckt als die Hoffnung auf — die Dummheit von solchen, 
die nicht alle werden. Ist es denn immer noch möglich, 
daß solche Dinge Vorkommen?! Kann die Heeresverwal¬ 
tung zulassen, daß solche Menschen für die „Vorbe¬ 
reitung zum Heeresdienst“ einen Kursus (Kurs A 
im Prospekt) anbieten von 9 bis 12 Monaten Dauer? Das 
Heer bildet doch seine Leute selbst viel schneller aus! 

Sogar über den Modellbau, dem sich Schulknaben 
im Alter von 10 bis 15 Jahren in freien Stunden widmen, 
sollen auf der „Akademie" Vorlesungen für Theo¬ 
rie und Praxis abgehalten werden. Diese Anpreisung 
ist ebenso sinnreich, als wenn man über Radfahren Vor¬ 
lesungen halten wollte. 

„Die Flugzeugkunst (!!) und Flugzeugtech¬ 
nik wird ihren Triumphzug fortsetzen. Wer an diesem 
Triumph beteiligt sein will, muß Fachkenntnis, Wissen und 
Erfahrung besitzen,“ so tönt Herr Weickert seine Opfer in 
dem Prospekt an. Und wir fügen noch bei: Wer Wissen 
und Erfahrung über die Weickertschen „Akademien" be¬ 
sitzt, der warne alle Bekannten davor, darauf 
hereinzufallen. 

Wir werden auch weiterhin Material über derartige 
Unternehmungen sammeln und bitten nochmals alle Leser 
um Zusendungen, falls sie irgendwo derartige Prospekte 
erhalten. Die Schriftleitung der „DLZ.“ 
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BÜCHERSCHAU 


Der Eindecker und sein Bau. Von Walther Vogel¬ 
sang. Volckmanns Bibliothek für Flugwesen, Bd. III. 
Verlag C. J. E. Vo Ick mann N a c h f 1 g., G. m. b. H., 
Charlottenburg 2. Preis 2,50 M. 

Der Eindecker ist berufen, auch in Deutschland das 
Volksflugzeug zu werden. Billig in der Herstellung, ein¬ 
fach in der Behandlung und Bedienung, erscheint es wün¬ 
schenswert und nützlich, daß sich weite Kreise mit ihm 
beschäftigen und seinen Bau studieren. Ein aussichts¬ 
reiches Arbeitsfeld ist namentlich dem Ingenieur, Maschi¬ 
nenbauer, Schlosser und Mechaniker eröffnet. Auch 
wenn die Mittel zum Bau eines Flugzeuges nicht aus¬ 
reichen, so ist die Möglichkeit und die Gelegenheit ge¬ 
geben, durch Verbesserung auch der kleinsten Teile zur 
weiteren Verbilligung und Verbreitung des Eindeckers 
beizutragen. Um den Bau des Flugzeuges studieren zu 
können, hat der Verfasser obengenanntes Buch abgefaßt. 
Es zeichnet sich durch Sachlichkeit seines Inhaltes, durch 
knappe, verständliche Sprache, gute Skizzen und Kon¬ 
struktionszeichnungen aus. 

„Der Flieger und sein Flugzeug“, von E. Sohn. Volck¬ 
manns Bibliothek für Flugwesen, Band IV, Verlag 
C. J. E. VolckmannNachflg., G. m. b. H., Char¬ 
lottenburg 2. Preis 2,80 M. 

Der Verfasser schildert in klarer, sachlicher Weise den 
Werdegang des Fliegers und den Bau des Flugzeuges. 
Ausgehend von der Wahl des Fliegerberufs, behandelt er 
die Ausbildung des Flugschülers, die Flugprüfung und seine 
Aussichten für die Zukunft. Wir lernen die verschiedenen 
Flüge kennen, die damit verbundenen Vorbereitungen und 
Gefahren, aber auch die zu erwartenden hohen Genüsse. 
Eine erschöpfende Besprechung gilt dem Flugzeug und 
seiner Behandlung, dem Motor und den für den Flieger so 
wichtigen Hilfsinstrumenten. Den bildlichen Darstellungen 
reihen sich die modernen Flugzeuge mit ausführlicher Be¬ 
sprechung ein. Auch auf die Verwendungsmöglichkeit 
des Flugzeuges ist besonders hingewiesen. Nicht nur dem 
Flieger bringt das Buch alles Wissenswerte, es regt auch 
den Konstrukteur zu Verbesserungen und neuen Erfin¬ 
dungen an. Das Werkchen ist auch ein guter Leitfaden 
zur Förderung der Allgemeinbildung, so daß ihm eine 
weite Verbreitung zu wünschen ist. 
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D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 


Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach. Wrttbg. 


Das U-Boot. 

Motor-Tauch-Schiff 

Die technische Entwicklung und Anwendung der 
Unterseeboote, ihrer Motoren, Torpedos usw. in 
gemeinverständlicher Darstellung mit über 100 teils 
ganzseitigen Abbildungen and einem künstlerischen 
Umschlagblatt 

Zweite Auflage 

104 Seiten 4°, Preis karton. Mark 3.— 

Durch die erfolgreiche Betätigung stehen die U- (Tauch ) Boote 
heute lm Vordergrund des allgemeinen Interesses, obwohl sie 
die jüngste und unbekannteste maritime Waffe darstellen. 
Jeder Staat breitete auch vor dem Kriege schon sorgsam dichte 
Schleier über alles, was Tauchboote betraf, nur sparsam drangen 
Nachrichten über Zahl und Leistungsfähigkeit der von den 
verschiedenen Seemächten verwendeten Typen an die Öffent¬ 
lichkeit. Kein Wunder, daß das deutsche Volk über die Taten 
eines Weddigen. eines Hersing und vieler anderer, heute noch 
unbekannter U Boot-Helden auf das höchste erstaunt war und 
nun gern näheres über diese unheimlichen Stahlfische wissen 
wollte, die dreißig- und fünfzigmal größere Meeresriesen mit 
einem Schuß auf den Grund des Meeres legen konnten 
Ueber alles, was über U-Boote, insbesondere über feindliche und 
neutrale Tauchboote bekannt geworden ist, unterrichtet dieses 
neue Buch in einer erschöpfenden und jedem verständlichen 
Weise 104 Großquartseiten mit über 100 Abbildungen geben 
ein getreues Bild der Entwicklung des Tauchbootes von den 
geschichtlichen ersten Anfängen an bis auf die neueste Zeit 
Selbst die letzten feindlichen und amerikanischen Tauchboot- 
sci öpfungen, die teils während des Krieges fertiggestellt wurden, 
sind berücksichtigt. Besondere Abschnitte sind dein U-Boot- 
Motor, dem U-Boot-Betrieb, den Fahrten und Frlolgen, den 
Hebe- und Mutterschiffen, Torpedos und der Abwehr gewidmet. 

Verlag von Klasing & Co. G. m. b. H. 

Berlin W 9, Linkstraße 38. 




D. R. G. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 
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.(Dotan 


Peter & Saß 

Markus-Hof Berlin O Krautstr. 4/5 


Propeller 

für Jeden Motorenlyp 




Behördliche Anerkennungen 


F-T- Kuppelungs¬ 
hebel D.R.Q.M. 
Regulierhebel 
Oeshebel 
Schlauchschellen 
Bordteschen 
Werkzeuge 
Spannschlösser 
Stahlkabel 

Park- und 
Garagen-Bedarf 


Absolut erstklassiges Fabrikat 

Von den maßgebenden Stellen glänzend begutachtet 

Allerhöchste Leistung 

Eintrittskante unter D.R.G.M. Nr. 36399 eingetragen 


4 neue Kopierfräsmaschinen 

A (System Wenzel) ft 

für Vervielfältigung von Propellern und sonstige 
Holzbildhauerarbeiten geeignet, preis¬ 
wert abzugeben. Zu besich¬ 
tigen nach vorheriger 
Anmeldung 
bei 

Berliier Paikett- id SlalliMi-f alrili 

G. m. b. H. 

Charlottenburg, Salzufer 22. a 


Max fl.Fw.IMD IM. IHsMela 


flugzeugzelte aller fir\ 


nach vorhandenen und gegebenen Konstruktionen 


odendecken, Pläne, Sandsicke, Wassersäcke 


liefern 

$aumann 8 Sederer, Cassel 

Mechanische Segeltuch-, Grell- und Leinenweberelen, 

Fabrik wasserdichter Decken, Zelte usw. 

Lieferanten des Königl. Kriegsministeriums 
und sonstiger Militär- und Marinebehörden. 


ooooooooooooooooooooooooooooooooooooo 



Zum Einfliegen neuer 
Flugzeuge, zum Aus- 
proberen neuer Pro¬ 
pellersind diese Tacho¬ 
graphen unentbehrlich. 


„HOLD“ 

Präzisions- 

TACHOMETER 

und 

TACHOGRAPHEN 

für 

Motordrehzahlen 



»ooooooooooooooooooooooooo 
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Nachdem wiederum innerhalb kurzer Zeit die II. Auflage vergriffen ist, wird 

gegenwärtig die 

III. Auflage 

des Bandes VII/VIII von Klasings Autobüchern 

Praktische Anleitung 


mr den Dienst des FeldKraftfahrers 


von Hauptmann Fries, 

Mitglied der Verkehrstechnischen Prüfungskommission 

vorbereitet. Das Werk hat, wie ja schon die große Verbreitung beweist, eine 
imgewöhnlich beifällige Aufnahme in den beteiligten Kreisen, insbesondere 
bei den Kraftfahrtruppen gefunden. Immerhin sollen bei der neuen Ausgabe 
etwaige Anregungen in bezug auf Inhalt und Bilder berücksichtigt werden, 
so daß die m. Auflage eine Bereicherung und Erweiterung erfahren wird. 

Alle die nun schon nach Tausenden zählenden 

Leser des Werks, 

die bei seiner Durchsicht der Ergänzung oder Verbesserung bedürftige Stellen 
gefunden zb haben glauben, bitten wir, im Interesse des mit der Herausgabe; 

des Buches verfolgten Zieles 

an der Ausgestaltung mitzuarbeiten 

und uns baldigst Vorschläge zu unterbreiten, die wir dem Verfasser weiter 

geben werden. 

Namentlich würde die Zusendung geeigneten belehrenden Bildermaterials 

erwünscht sein. 

Auch diesmal fließt ein Teil des (Überschusses aus dem 
Verkauf des Buches dem Deutschen Kraftfahrerdank zu. ? 

Verlag von Klasings Co. G.m.b.H., Berlin W9 
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Holzf eigen, Holzreif en 

nach Zeichnung 

Steuerrad-Handfelgen 

aus einem Stuck, roh oder gedrechselt, liefert 

Bruno Salzmann, Berlin-Schöneberg, Mühlenstr. 8 


Luftschiff-] 

SundsocKe 




Franz Sauerbier, 

Berlin SO 36, Forsterstr. 5/6. 


D. R. P. Nr. 281680 D. R. G. M. Nr. 574 248 
prompt lieferbar in jeder Menge 

Ernst Benrowitz. Zeiiefabrik, Königsberg i.Pr. 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol-Imprügnierung, ges. geseh. 
Flach ertüberzug s-Ema ille- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S.H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

wXm Berlin-Neukölln M "'Ä 


Bruno Madler, Berlin SO 




64 Köpenicker Straße 64 

Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen 
sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 


Liefere anerkannt nur 
erstklassige Ware 


Preislisten versende 
gratis und franko 



8 ? 


K 




Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 








RAPP-MOTORENWERKE MÜNCHEN G.M.B.H.in MÖNCHEN 


304 


XX. 


Nr. 19/26 



Verantwortlich für den Schriftleitongs-Teil: Ernst Garleb. Berlin - Wilmersdorf, für den Anzeigenteil: A. R. F. Rahn, Berlin - Scböoeberg. Eigentum 
des Deutschen Luftiahrer - Verbandes, Berlin - Charlottenborg. Verlag: Klasing 4 Co., G. m. b. H , Berlin W. 9. 
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ALBATROS 


Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Hohe mit 
3 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


7. Dezember 1910: Weltrekord im Pasaagierilug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Pasaagierhöhenilug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen ßteigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 


Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 

10-/11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili¬ 
tär-Doppeldecker einen neuenHöhen-Weltrekordmit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


ALBATROSWERKE 

G. M. B. H. * BERLIN-JOHANNISTHAL 
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ZEN ITH 


ZENITH¬ 
VERGASER. 
G. K.B.H. 

BERUN- 

HALEMSEE 

JOACHIM-FRIEDRICH S37 
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Werkzeuse I 

u. Werkzeugmaschinen! 

für den gesamten Flug- | 
zeug- und Motorenbau § 

Spezialität: Zusammen- = 
Stellung von Werkzeugkästen E 
und Bordta.chen I 

Wilhelm Eisen führ! 

BERLIN S 14 I 

Kommandanten - Straße 51a ^ 

Lieferant größter Flugzeug- E 
werften — Gegründet 1864 = 


llllllllllllllllllllllllllllllllllHUIIIIIIIINIIIIIIIimillllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllUllllllll 



Von Diplom-Ingenieur Ulf re d Marcel Joadiimczyk 

mit 7 8 Abbildungen. Prels90 Pf. 

Klasing & Co. G. m. b. H., Berlin W 9 


Erstklassige Ausbildung 

zum Flugzeugführer 

übernimmt auf modernen Militärmaschinen 


Germania-Flugzeugwerke 

Ga ITIa ba Ha 

Luftschiffhafen — LEIPZIG — Luftschiffhafen 
- Herrlicher Flugplatz - 

Lieferantin des Heeres und der Marine 



PROPELLER 

FOB VOLLTOUR IGE MOTOREN 

51J 500 P.5. I 

UND DARÜ5ER. 
5EIONDERS 

LEICHT UND WIDERSTANDSFÄHIG 



i 


* 


NEUE 

INDUSTDIEOESELLSOIAFT 

RIECK&MAVE&LÄNDEß 

&O&QDERUN V55 KUBF0ßSTENSni3(/32 
TEI^OBAMmDßESiE'NIQßlHA'lbEßLIN 
TELEFON'L0T2DWJO/5l - 

A 


AbTLPRODELLERßAU'WERK'SCHKEUDITZ 



Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 


Flugzeug-Reparatur-Werft 

Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

ZweckmäBigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 


L 
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Leipziger 

Luttschiflhaten- und Flugplatz 

■ 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz- Flugzeugschuppen - Luftschilfhalle 

« 

Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken dir Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Luftschiffhafen- und Flugplatz 

Aktien-Gesellschafft 


LEIPZIG 


Neumarkt 40 
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L. WEIL & REINHARDT, MANNHEIM 


Fernsprecher: 6800—6805 / Drahtnachrichten: „Hafenkanal“ 


xo7. e n r .r”.h k l t .« Präzisions - Stahlrohren Abmessungen: 

2^x3,5^2x 1^22x3^24x^1—- 24 X 4,^2 25 x 5, 26x4,^28 28x4, X 30^< 1—^)x5,^32x 1 —32*x6.^34x 

38x1-38x5, 40X1-40X5, 42x2-42x5. 44x2-44x5, 45x2-45x6 48x1.5-48x5, 50x2-50x5, 52x2-52x5, 55x2.5-55x5, 60x2-60x5 mm. 
Andere Sorten auf Bestellung. Gas* und Siederöhren, geschweißt und nahtlos. Verblndungstel e, glitt und mit Rand -f- 6“ 4-. 
Gußeiserne Röhren für Qas, Wasser und Dampf. AuSrilstungstelle. Aisichußröhren für Einfriedigungin, Pumpen usw. 


Bergische Stahl-Industrie *: E: 

Werksgründung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid Werksgrlindung 1854 

f Generalvertrieb: Düsseldorf (H.n.a-Haua). Fernsprech-Ansch lufl: Nr. 5957,8756 u. 8757. Telegr - Adresse: Stahlindustrie Düssel dorf, j 

Hochwertiger Konstruktionsstahl 
<ar di» Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 
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Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


7. Dezember 1910. Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20.März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili¬ 
tär-Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un 
unterbrochen in der Luft hielt. 


10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROSWERKE 

G.H.B.H. • BERLIN-JOHANNISTHAL 
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Ce—We—Es Präparat 

(wasserhell) — zum Imprägnieren und Spannen — (wasserhell) 

ergibt in Verbindung mit 

Ce—We—Es Glasur 


(krystallklar) 


zum Glätten 


(krystallklar) 


neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

Flugzeug Tragflächen 

■«■■■■■■■■■■■■■•■■■■•■■■«■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■ 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfäniger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfibrik LUJk Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackschmidt 


Hochaktuell! 


Von Dipl. - Ingenieur Alfred Marcel Joachimczyk 

Die Waffen der Luft finden im gegenwärtigen Weltkriege zum 
ersten Male in größerem Maßstabe Anwendung. Welche Kampf¬ 
mittel zur Verfügung stehen und wie man sich ihrer bedient, hat 
der u. a. durch seine flugtechnischen Publikationen bekannte Ver¬ 
fasser in dem kleinen Werk in ebenso interessanter wie sachver¬ 
ständiger Weise behandelt. Das Büchlein, das auch erläuternde 
Abbildungen erwähnter Kampfmittel, wie Abwehrkanonen usw. 
enthält, findet augenblicklich die größte Aufmerk¬ 
samkeit des Publikums. 


Preis 60 Pfennig (5 Pfennig Porto) 


ßJrilsPlV.fl 

TlsthsUrasse 3Ä 


Leitende Stellun! 


oderBeteiligung 

mit, auch ohne Kapital 

sucht Vollkaufmann und Techniker (frü¬ 
herer Metallwarenfabrikant), 42 Jatre alt, 
evangelisch, einige Semester Hochschule 
nach Technikum, bisher 25 D. R R. erhal¬ 
ten, darunter ein Planetemad-Ueberset- 
zungsgetriebe betreffen-ies, entweder in 
oder bei einer Automobil-, Luftfahrzeug¬ 
oder Motorboot-Fabrik. Angebote an 

WALTER EICHELKRAUT 

Zehlendorf-Wannseebahn, SeehofstraBe 6—8 


Ko polt in 12 Vs und 25 kg - Säcken 

Steppkapok, Kapoksteppstoff 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke, Rathenow. 



MntericIfflrFlMgzeMge: 

Stahlrohren, Stahldrähte, 
Stahlseile, Spannschlösser, 
Seilrollen, Ösenspiralen, 
Gashebel, Stellhebel, Spiegel, 
Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke usw. 


SIECKE & SCHULTZ 

BERLIN SW. 68. 

gegr. 1869. 
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CARL O. KOCH 



FLUGZEUGWERKE G.M.B.H, 

BERLIN-30HANNISTHAL 

LIEFERANTIN DER DEUTSCHEN ARMEE 
UND DER KAISERLICHEN DEUTSCHEN 

MARINE 

MILITÄR-FLUGZEUGE MIT KRIEGSAUSRÜSTUNG 
KAMPFFLUGZEUGE 
WASSERFLUGZEUGE 

DOPPELDECKER *•JPJpJKl 
• EINDECKER 


DAS 

FÜHRER- 

FLUGZEUG 
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HOCH-UND BRÜCKEN BAU 
I-C-UND STAB E I SEM- LAGE R 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KORZE5TE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN*BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWÜRFEN ♦ INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL I9IO-LEIPZIG IplS- MALMÖ 1914-LEIPZIG 1914 


liefert billigst 

Ewald Seiler, Priebus. 

Nieten 

lür Lultscilff- und Flugzeugbau 


in allen Metallen 

fabrizieren preis¬ 
werf und schnell 

Metallwarenfabrik fämroda 

Krebs u^/lebefrau G mbH . 

Jarnroda/^hZ*) 


Hoch Böicke-Immelmann! 


| ren beiden toten Fliegcrh Iden gewiimetl | 

l>eut Cher Fliegermur«i h für 
Pianoforte zu zwei Händen 
von Hans Biilow, op. 7. 
Preis Mk. 1,50. 

Der kraftvolle Marsch ist efne 
Schöpfung, die ganz dem Geiste 
un ererTage entsprungen ist und 
bei allen patrioti>cn Fühlenden 
— und er wäre das heut- nicht — 
helle Begeisterung hervorru'en 
wird. Zu beziehen ge*en Ein¬ 
sendung von Mk. 1,70 cder Nach¬ 
nahme vom 

Verlag Aurora 

Buchholz Friedewald (Dresden) 

Postscheckkonto L-ipzigNr 17806 


llisn!eü..D.LZ. >< M Erfolg! 


jjiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 1 iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii'iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii^ 


Wir suchen I 

zur Unterstützung unseres Abnahmebeamten für Luftfahrten = 

einen technischen e 

Assistenten f 

Maschinen- und Elektrotechniker bevorzugt. Militärfreie = 
oder garmsondienstfahige H-rrm mit den lür den Posten = 
nötigen Fuchken tnissen wollen ausführliche Bewerbung mit = 
tieha tsangibe einsenden an /; 

Luftschiffbau Schütte-Lanz i 
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ZEISS 


Objektive i 

und 

Gelbfilter | 

für alle Zwecke 

der Amateur~ 
und Berufs- 
Photographie | 

Druckschriften kostenlos. 

^LZElSsj ■ 

H Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires = 



„HOWI“ 

Falirtladiometer (Anemotadtoineter) 

Zum Messen der relativen 
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

Unabhängig v. Temperatureinflüssen. 


Statt Schalenkreuz auch mit Flügelradantrieb (D. R. G. M ). 
wodurch Luftwiderstand geringer und Anzeigen genauer. 


JOLU 


CS Tachometer f Motordreh¬ 
zahlen. In verschiedenen 
Größen, auch zum Ein¬ 
bau in Instrumententafel. 


Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der 

relativen Fahrgeschwindigkeit, der Motordrehzahlen 

und der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 

Dr.Th. Horn, Leipzig 7 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Amtliche Mitteilungen. 

Es wird hierdurch bekanntgegeben, daß dem Flieger Hans Grohnwald, geboren am 7. Juli 1886 
zu Berlin, die ihm am 9. Februar 1914 erteilte Qualifikation als Flugzeugführer durch Verbandsbeschluß 
vom 7. November 1916 abgesprochen und das ihm erteilte Zeugnis Nr. 660 entzogen worden ist. 

Auf Grund verschiedener, uns bis jetzt zugegangener Angaben über die den Vereinen seitens der 
Militärverwaltung gezahlten Entschädigungen für zur Verfügung gestelltes Ballonmaterial teilen wir ergebenst 
mit, daß 

der Bayerische Aero-Club, Bitterfelder Verein für Luftfahrt, Chemnitzer Verein für Luftfahrt, 
Erfurter Verein für Luftfahrt, Fränkische Verein für Luftschiffahrt, Hamburger Verein für 
Luftfahrt, Hildesheimer Verein für Luftfahrt, Leipziger Verein für Luftfahrt, Mannheimer Verein 
für Luftfahrt „Zähringen“, Obererzgebirgische Verein für Luftfahrt, Schlesische Verein für 
Luftfahrt, Verein für Luftfahrt Gießen, Verein für Lufischiffahrt Limbach (Sa.) und Umgegend, 
Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
in zufriedenstellender Weise für ihre Ballone entschädigt wurden. 


V erband smi Heilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen 
Luftfahrer - Zeitschrift“ Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vor¬ 
liegen, in alphabetischer Reihenfolge. Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns 
bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. __ 


Berliner Verein für LnftschlHalirt 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder. 
(Fortsetzung.) 

Pueschel, Conrad, Hauptmann; E. K. 1. u. U. 
la Quiante, Hauptmann, Luftsch.-Führer. 

Quittn er, Dr. 

Rasch, Ferd., Oberleutnant z. S. b. d. Marineflieger¬ 
truppen. 

R e i n k e , Leutnant. 

Reinstrom, Max, Leutnant b. d. Luftschiffertruppen; 

E. K. II., Oldenb. Verd.-Kr. II. 

R e u ß, E., Leutnant d. R. b. e. Gard-Inf.-Regt. 
Reuter, Fritz, Leutnant d. R. b. e. Füs.-Regt. 

R e y h e r, Dr. PauL 

Ricke, Hauptmann; E. K. I. u. II., Oesterr. Mil.-Verd.- 
Kr. m. Kriegsdekoration. 

Roch, Dr. Eugen, Vermessungsmaat b. d. Manifestation 
d. Ostsee. 

R o e d e r , Georg von, Oberleutnant. 

Roeder von Diersburg, A., Frhr., Leutnant d. R. 
b. Stab e. Landw.-Brig. 

Roeder von Diersburg, Karl Frhr., Kriegsfreiw. 
b. e. Drag.-Regt. 

Röhl, Felix, als Mitgl. d. K. F. A. C. b. e. Gen.-Komm.; 
E. K. II. 

Rommel, Dr. Wilhelm, Hauptmann, Batterieführer i. e. 

Res.-Feldart.-Regt.; E. K. H. 

Ruhemann, Dr. Heinrich, Stabsarzt d. R. b. e. Garde- 
Regt.; E. K. IL 


Rumpel, Dr. med., Leiter e. Kieferstation b. Berlin. 

Russell, Heinrich, Leutnant, Prüf.-Anstalt u. Werft 
d. Fliegertruppen. 

S a 1 i n g e r , Walter, Hauptm. i. e. Feld-Art.-Regt. 

Sander, Dr. Eugen, Leutnant i. e. Garde-Regt., zwei¬ 
mal verwundet in der Winterschlacht L d. Champagne, 
komm, als Beobachtungsoffizier z. e. Brieftaubenabt.; 
E. K. I. u. II. 

Schack, A. F. von, Leutnant. 

Schiffer, Erwin, b. e. Kraftfahrfernsprechabt. 

Schirm, Rechtsanwalt, Oberleutnant u. Komp.-Führer 
b. e. Jäger-BatL 

Schmidt, Alfred Martin, Ingenieur. 

Schmidt, E. A., Rittmeister i. e. Hus.-Regt. 

Schmidt, Richard, Flugzeugführer. 

Schmidt, Wilhelm, Kgl. Amtsrat. 

Schmiedecke, Generalleutnant, Exz.; E. K. I. u. II., 
Hess. Tapferkeitsmed., Schw. z. Komturkr. d. Sächs. 
Albrechtsordens u, Stern m. Schw. 

Schoof, Hauptmann. 

Schramm, Walter, Leutnant L e. Luftsch.-Batl.; 
E. K. II. 

Schramm, Wilhelm, Hauptmann, Kommand. e. Luft¬ 
schiffes; E. K. I. u. II. 

Schroeder, Max, Hauptmann. 

Schrödter, Emil, Leutnant d. R. b. e. Ulanen-Regt. 

Schrödter, Rolf, Vize Wachtmeister b. e. Feldart- 
Regt. 

Schubert, Friedrich, s. Zt. Leiter d. Ausbildungsfahr¬ 
ten f. d. Mar.-Landfl.-Abt. 
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Schuflert, Fritz, Rechtsanwalt. 

Schultz, von, Rittmeister. 

Schultz e, Fritz, Vizeieldwebel d. R. b. e. Gebirgs- 
Masch.-Gew.-Abt. d. Südarmee. 
Schutzbar-Milchling, von, b. d. Krankentransp.- 
Abt. e. Et.-Insp. 

Schwindt, Paul, Ingenieur. 

Seideneck, Frhr. von, Rittmeister d. R., Kommand. 

e. Art.-Mun.-Kol.; E. K. II. 

Selkmann, Major b. e. Feldart.-Regt. 

S e r m a g e , von, K. u. K. Oberleutnant. 
Seydlitz-Kurzbach, von, Oberleutnant. 


Siebenmann, Ingenieur. 

Siemens, Friedrich, Rittmeister d. R.; E. K. IL 
Simon, Dr. Otto, Oberleutnant d. R., Landw.-Fußart 
S o b b e , D. von, Oberst b. e. Jäger-Regt. z. PL 
Sobernheim, Dr. Walter, Kommerzienrat, Rittmeister 

d. L.; E. K. II. 

S o e h 1 k e , Rittmeister. 

Solff, Karl, Hauptmann b. e. Tel.-BatL, Kommandeur 

e. Fu. Kdo.; E. K. II., Oesterr. signum laudis. 
Sorge, Max. 

S p a n d o w , Philipp, i. e. Inf.-Regt. (Schluß folgt.) 

Die Geschäftsstelle. 



Kaiserlicher Aero-Club, Berlin. 

1. Fortsetzung der Nachrich¬ 
ten über C1 u b m i t gl i e d e r : 
Gefallen: 

Rittmeister Adolf von H an t e 1 m a n n. 
Dr.-Ing. Eduard Heller. 

Eisernes Kreuz 1. Kl.: 
Leutnant Freiherr von Lentz. 

Eisernes Kreuz 2. Kl.: 

Professor Dr. Franz F. Krusius; außerdem Kgl.l 
Bayer. Milit.-Verd.-O. 4. Kl. m. Schw. und Hess. Milit.- 
• Sanitätskreuz a. Kr.-Bd. 

2. Der Club beabsichtigt, den im Felde 
stehenden Flieger- und L u f t s c h i f f e r - 
truppen eine Weihnachtsspende zuzuwender. 
Wir bitten unsere geehrten Mitglieder 
diejenigen Beträge. die sie unseren 
Kriegern als Weihnachtsgeschenk zu¬ 
gedacht haben, uns hierfür freundlichst 
zu übermitteln. 

Der Generalsekretär: 

v. Zawadzky. 

Kurhessischer Verein für Luftfahrt. 

Sektion Marburg. 

Kürzlich weilte der Ballonführer des Ver¬ 
eins und stellvertretende Fahrtenwart Ober- 
k leutnant Dr. Stuchtey auf Urlaub hier- 
elbst. Gelegentlich seiner Anwesenheit fand 
' .»ine Vereinsversammlung statt, die als streng 
r geschlossene zu betrachten war und in 
welcher er dankenswerter Weise Lichtbilder 
und Erlebnisse aus dem Felde vortrug. 
Außerdem wurden bei dieser Gelegenheit geschäftliche 
Angelegenheiten erledigt. 





Herr Dr. phil. E. Everling, wisenschaftlicher Mit¬ 
arbeiter der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt in 
Berlin-Adlershof, hat sich an der Kgl. Technischen 
Hochschule Charlottenburg für das Fach 
Luftfahrt habilitiert. 

Der k. und k. Linienschiffsleutnant Gustav Klasing, 
welcher am 8. Juni 1915 als erster Flieger ein feindliches 
Luftschiff, den großen italienischen Lenkballon „Citta di 
Ferrara", über der Adria in Brand geschossen, vernichtet 
und die Besatzung gefangen genommen hatte, hat im Alter 
von 32 Jahren am 6. November d. J. den Heldentod ge¬ 
funden. Er war früher mehrere Jahre Unterseeboots- 
Offizier gewesen und machte im Frühjahr 1914 in Wiener- 
Neustadt seine ersten Flüge. Er war einer der besten und 
besonnensten Flieger der k. und k. Armee. 

Mag auch der Name Silberer in 
Victor Silberers 70. Ge- Laienkreisen weniger bekannt sein, 
burtstag. desto größerer Popularität erfreut 

er sich seit Jahrzehnten in der ge¬ 
samten Sportwelt. Als man in den 70er Jahren des vori¬ 
gen Jahrhunderts auf deutschen Gewässern den Ruder¬ 
sport organisierte, da galten schon Silberers Angaben in 
seinem geschickt verfaßten Instruktionsbuch für die 
Sportsjünger als höchstes Gebot. Und im Kraftfahrwesen 
wußte er sich eine ebenso dominierende Stellung zu er¬ 


ringen. Untrennbar aber von der Geschichte der Luft¬ 
fahrt ist Silberers Name. Muß man ihn doch mit Fug 
und Recht als den Begründer der Luftschiffahrt in Oester¬ 
reich und Ungarn bezeichnen. Ihm allein ist die Schöpfung 
der ersten aeronautischen Anstalt in Wien und des ersten 
militär-aeronautischen Kursus der österreichischen Armee, 
ferner des „Wiener Aeroklub“ und der österreichisch- 
_ aeronautischen Kommission zu verdanken. Der ewig junge 
f Sportsmann hat bis zum heutigen Tag selbst aber auch 
y ~:?ine regste sportliche Tätigkeit an den Tag gelegt und 
i allein ungefähr 150 Freifahrten ausgeführt. Die Stiftung 
\ 1 vom „Victor Silberer-Preis“ dürfte wohl noch allen In¬ 
teressenten in bester Erinnerung sein. Der freigebige 
Sportsveteran hatte nämlich seinerzeit einen silbernen 
Pokal im Werte von 1500 Kr. als Wanderpreis für den 
österreichischen Luftschiffer gestiftet, welcher die weiteste 
Fahrt mit einem Begleiter in einem Ballon von nicht über 
1200 cbm ausführen würde. Kein Wunder, daß Silberer 
längst zum Ehrenvorsitzenden des Oesterreichischen 
Aeroklubs-, zum Ehrenmitglied des Oesterreichischen Flug¬ 
technischen Vereins und einer ganzen Anzahl anderer in- 
und ausländischer Klubs ernannt worden ist. Bei den 
Leuten des Pferderennsports steht Silberer durch die be¬ 
deutenden Leistungen seines eigenen Traberstalles im 
besten Gedenken. Man darf ihn wohl auch als Begrün¬ 
der der eigentlichen Sportjournalistik vieler Gebiete be¬ 
zeichnen. Er ist der ursprüngliche Herausgeber der „All¬ 
gemeinen Sportzeitung" in Oesterreich und der „Wiener 
LuftSchiffer-Zeitung“ gewesen. Die „Grundzüge der 
praktischen Luftschiffahrt“ entstammen seiner gewandten 
Feder. Auch politisch hat sich dieser vielseitige Mann 
erfolgreich betätigt, insbesondere als fortschrittlicher Ab¬ 
geordneter im österreichischen Landtag. Dabei fand der 
stark Beschäftigte noch Zeit, die bekannten Fremden¬ 
niederlassungen auf dem Semmering zu erbauen. In An¬ 
erkennung seiner umfassenden Tüchtigkeit hat Silberers 
Vaterstadt Wien ihn vor Jahren schon in den Gemeinde¬ 
rat berufen. Nun ist der Unermüdliche in diesen Tagen 
ein Siebziger geworden. Möge Silberer, eine der volks¬ 
tümlichsten Wiener Persönlichkeiten, der hochgeachtete 
Journalist und Sportsmann, sich noch recht lange Jahre 
des ungetrübtesten Wohlergehens erfreuen. 

Der französische Deputierte Maurice Bernard hat bei 
einem Fliegerunfall in Pau den Tod gefunden. In 500 m 
Höhe verlor er die Herrschaft über sein Flugzeug und 
stürzte ab. Bernard, der Ritter der Ehrenlegion war und 
an der Front mehrere militärische Auszeichnungen er¬ 
halten hatte, war 39 Jahre alt. 

Abschuß feindlicher Flieger. Bei einem Luftangriff 
auf Triest wurden der französische Flieger Roulier und 
sein Beobachter Costereusse abgeschossen. 

Von den amerikanischen Fliegerfreiwilligen im fran¬ 
zösischen Heere ist nun der dritte gefallen. Norman 
P r i n c e , der sich am Flug gegen Oberndorf beteiligte, 
wurde durch eine deutsche Kugel verwundet und brachte 
sein Flugzeug gerade noch auf französisches Gebiet, hatte 
aber nicht mehr genug Kraft, um kunstgerecht zu landen 
und erlitt komplizierte Beinbrüche, an deren Folgen er 
nun gestorben ist. Er war 29 Jahre alt und hatte das 
Kriegskreuz sowie die Militärmedaille erhalten. Sein 
Bruder steht ebenfalls in französischem Fliegerdienst. 
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der bei Rowno vom Flugzeug aus 
Oberleutnant v. Cossel, landete und die Bahnstrecke 
Rowno—Brody durch Sprengungen 
unterbrochen hat, ist ein Sohn des Geheimrats v. Cossel 
in Potsdam. Seine Mutter ist eine geborene Gräfin Zeppe¬ 
lin und eine Nichte des Grafen Zeppelin. Er steht etwa im 
24. Lebensjahr, ist als Fahnenjunker in ein Feldartillerie- 
Regiment eingetreten und hat sich schon früher als Flieger 
hervorgetan. Er besitzt bereits das Eiserne Kreuz 1. und 
2. Klasse. Dem kühnen Flieger überreichte der Kaiser 
persönlich das Ritterkreuz des Hohenzollernschen Haus¬ 
ordens mit Schwertern. 

Auszeichnungen. Di¬ 
rektor L. D u e r r von 
der Zeppelin-Luftschiff¬ 
bau G. m. b. H., Fried¬ 
richshaien, wurde vom 
Senat der KgL Tech¬ 
nischen Hochschule in 
Stuttgart in Anerken¬ 
nung seiner hervor¬ 
ragenden Verdienste auf 
dem Gebiete des Luft¬ 
schiffbaues zum Dr.- 
lng. h. c. ernannt. Den 
Orden Pour le märite 
erhielt der Flugzeug¬ 
führer - Oberleutnant 
Bertold. Das Eiserne 
Kreuz 1. Kl. erhielten 
der Fliegerleutnant und 
bekannte Meisterläufer 
Hanns Braun aus 
München; der im os- 
manischen Heere ste¬ 
hende Fliegerleutnant 
J. Th. C r o n e i ß ; der 
Oberleutnant 0. Il¬ 
ling bei einem Flieger¬ 
bataillon; der Flieger¬ 
leutnant Pfeil, der 
bereits Inhaber des 
Eisernen Kreuzes 2. Kl., 
des Sächs. Albrechts- 
Ordens, des Ritterkreu¬ 
zes des Sächs. St.-Hein- 
■richs-Ordens ist. Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. 
erhielten der Flug¬ 
technikers - Maat A. 

L e p p e r t ; zugleich 
wurde er zum Un¬ 
teroffizier befördert, 
ebenso auch der Flug¬ 
zeugführer Gefreiter 
M. F r ö b i u s , weiter 
der Flieger-Unteroffizier W. S k a b a, der Gefreite 
T. Saemann, bei einer Flug-Abwehrkanone, Direktor F. U 1- 
samer, Vizewachtmeister und Offiziersaspirant bei 
einem Flieger - Abwehrkommando, Unteroffizier K. 
Schwabach, Masch.-Maat auf einem Marine-Luft¬ 
schiff. Das Ritterkreuz 1. Kl. mit Schwertern des Kgl. 
Württemb. Friedrich-Ordens und das Lübecker Hanseaten¬ 
kreuz erhielt der Hauptmann W. Jördens, Mitglied 
der Luftfahrt-Abteilung des Deutschen Touring-Clubs. 
Das Ritterkreuz des Sächs. Militär-St.-Heinrichs-Ordens 
erhielten Leutnant von Zobel bei einer Feldflicger- 
abteilung und Oberleutnant B a 1 d a m u s bei einer 
Artillerie-Fliegerabtcilung. Das Ritterkreuz 2. Kl. des 
Sächs. Albrechts-Ordens mit Schwertern erhielt der Ober¬ 
leutnant Graf von Mandelsloh und Leutnant 
D a 1 e n bei einer Feldfliegerabteilung. Das Ritterkreuz 
2. Kl. des Sächs. Verdienstordens mit Schwertern erhielt 


der Leutnant d. R. Lindeman bei einer Feldflieger¬ 
abteilung. Die Sächs. Militär-St.-Heinrichs-Medaille in 
Silber erhielt bei einer Feldfliegerabteilung der Vizefeld¬ 
webel d. R. Schilling. Die Bayer. Silberne Militär- 
Verdienstmedaille ( Tapferkeitsmedaille) erhielt von einer 
Fliegerabteilung der Vizefeldwebel P. P i e c h 1. Das 
Bayer. Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. mit Schwertern er¬ 
hielten beim Armee-Flugpark einer Armeeabteilung der 
Vizefeldwebel d. L. J. Meier. Das Bayer. Militär-Ver¬ 
dienstkreuz 3. Kl. mit Krone und Schwertern erhielten 
beim Armee-Flugpark einer Armeeabteilung die Unter¬ 
offiziere d. R. F. Bichler, Chr. Sauer und V. 

S c h e i f e 1 e; von einem 
Flugabwehr - Kanonen¬ 
zug der Unteroffizier 
G. Dietrich, Unter¬ 
offizier F. Ruthrof; 
von einer Luftschiffer¬ 
abteilung der Unter¬ 
offizier d. R. G. K o p p 
und der Sanitäts-Unter¬ 
offizier d. R. N. Lo¬ 
ch e r e r. Das Bayer. 
Militär - Verdienstkreuz 
3. Kl. mit Schwertern 
erhielt der Unteroffizier 
bei einer Feldflieger¬ 
abteilung L. R e h m. 
Die Türkische Silberne 
Liakat - Medaille und 
den Türkischen Me- 
dschidije-Orden erhielt 
der osmanische Flieger¬ 
hauptmann C r o n e i ß. 
Das Bremische Hanse¬ 
atenkreuz erhielt Ober- 
Masch.-Maat auf einem 
Marine - Luftschiff, der 
Kraftfahrwart des Deut¬ 
schen Radfahrerbundes 
Ing. R. Tegtmeyer, 
nachdem er schon vor 
längerer Zeit das Eiserne 
Kreuz 2. Klasse erhalten 
hatte. 

Das schweizerische 
Heeresilugwesen ist 
durch Bundesratsbe¬ 
schluß bis auf weiteres 
der Genie-Abteilung des 
schweizerischen Militär¬ 
departements unterstellt 
worden. Demgemäß lei¬ 
tet der Chef der Ab¬ 
teilung für Genie als 
Abteilungsvorstand die 
Geschäfte der Heeresfliegertruppe. Ihm sind unterstellt 
das Verwaltungs- und Lehrpersonal der Fliegertruppe, die 
Fliegertruppe und die Kommission für Heeresflugwesen. 
Für die Prüfung aller wichtigen Fragen wird vom Militär¬ 
departement eine Kommission für Militärflugwesen be¬ 
stellt. 

Die Technische Hochschule iür Luitschifiahrt und Me¬ 
chanik in Lausanne hat am 15. Oktober ihre ersten Schluß¬ 
prüfungen abgehalten. Das „Luftschiffer - Ingenieur - Di¬ 
plom“ erhielten Genie-Capitän Pedor Ribeira d’Almaida 
(vom portugiesischen Kriegsministerium abgeordnet), 
Genie-Oberleutnant Leif Holmsen (vom norwegischen 
Kriegsministerium abgeordnet) sowie die beiden Schweizer 
Schenker und Straumann. Am 1. November haben die 
Prüfungen der zweiten Abteilung begonnen. 

Marconi ist zum Fliegerhauptmann des italienischen 
Fliegerkorps befördert worden. 


(Verlag W. Sänke, Berlin.) 
Oberleutnant Max von Cossel (links), welcher in einem vom Vizefeldwebel Windisch 
(rechts) gesteuerten Flugzeug im Rücken der russischen Linien niederging und die 

Bahnlinie Rowno—Brody an mehreren Stellen in die Luit sprengte, worauf ihn das 
inzwischen zurück gekehrte Flugzeug wieder in die deutschen Stellungen zurück- 
brachte. (.Siehe beistehende Notiz.) 
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KAMPFFLIEGER. 

Von Adolf Victor von Koerber. 


Der weiße Schleier des Nebellandes Flandern lag 
dicht und schwer auf dem Wiesenboden. Keine hun¬ 
dert Schritt weit konnte man sehen. Allein ein heller 
Schein in dem flimmernden Meer tanzender Nebel¬ 
flecken zeigte den Osten an, wo sich das Licht em¬ 
porrang. Wie große graue Schatten malte es die 
Konturen der Flugzeugzelte. Vor diesen schritt der 
Posten hin und her. Tiefe Fußstapfen drückten seine 
schweren Stiefel in die Grasnarbe, in der es gärte 
und feucht hochstieg. 


Die Herren grüßten und gingen zu ihrem Zelt hin¬ 
über. Sie hatten nicht mehr viel miteinander zu 
sprechen, denn jeder kannte seine Pflichten vor dem 
Fluge aufs genaueste. Hatten sie doch schon so viele 
Kilometer über dem Feinde gemeinsam zurückgelegt, 
in herrlichstem Sonnenwetter, in plötzlich ausbrechen¬ 
dem Gewittersturm, in Regen und Nebelnot. Wie 
Mann und Frau waren sie miteinander verbunden, 
der Flugzeugführer und sein Beobachter. Jeder gab 
sich voll Vertrauen in des anderen Hand, wenn 
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Flieger-Aufnahme der Stadt Ypern. Die Aufnahme wurde in geringer Höhe über der Stadt von einem deutschen Flieger gemacht. 


Kommandos schallten gedämpft durch die dichte 
Luft. Gestalten tauchten auf. Eine Marschabteilung. 
Die erste Korporalschaft der Feldfliegerabteilung 
schwenkte vor den Zelten ein. Eine folgte der an¬ 
deren. Die Dorfquartiere wurden leer. Vor den 
Zelten stand die Abteilung in zwei Gliedern. 

„Augen rechts!“ Der Feldwebel meldete dem 
Abteilungsführer. „Wegtreten zum Dienst. Zelte 
auf.“ — „Zu Befehl, Herr Hauptmann!“ Dieser 
wandte sich zu den zwei Offizieren, die mit ihm aus 
dem Dorf herabgekommen waren. „Machen Sie sich, 
bitte, auch fertig, meine Herren, damit Sie starten 
können, sobald das Wetter klar wird. Der Chef des 
Stabes legt heute besonderen Wert auf die Artillerie¬ 
aufklärung. Unser bewährter Kampfflieger wird auf 
dem Posten sein und Ihre Sicherung übernehmen, so¬ 
bald ich Ihren Start nach vorne gemeldet haben 
werde.“ 


sie zu hohen gefahrvollen Flügen über des Feindes 
wütenden Batterien starteten. 

„Flugzeug raus!“ Kräftige Arme packten an. 
Die harten Tritte stampften über das Wiesengras und 
der „Albatros" rollte hinaus auf die Startbahn. Vor¬ 
sichtig turnt der Führer in die Karosserie. Zuerst 
prüft er Höhen- und Seitensteuer und dann die Ver¬ 
windung der Flügelflächen. „Frei“ ruft er. Der 
Mann am Propeller antwortet. Surrend zündet der 
Gashebel und der Motor springt an, die hölzerne 
Luftschraube in tolle Wirbel drehend. Die Hand des 
Führers gibt mehr Gas. Der Tourenzähler schnellt in 
die Höhe und wie ein Sturm fegt der Propellerwind 
durch die Verspannungsdrähte hin und läßt das 
Schwanzende mit ungeheurer Kraft an seiner Fessel 
zerren. 

Weniger Gas — der Sturm läßt nach, Gas weg — 
der Motor setzt aus, nur der Propeller macht 
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Ein Flieger, vom höher fliegenden Kameraden aufgenommen. 


noch einige matte Umdrehungen. Dann bleibt er 
mit scharfem Ruck quer stehen. 

„Ich bin startbereit!“ meldet der Führer dem heran¬ 
tretendem Hauptmann. Der Beobachter kommt in 
seiner Lederkleidung, die den jungen, schlanken Offi¬ 
zier breit und plump erscheinen läßt, aus dem Zelt. 
Er hält in den dicken Handschuhen Kamera, Karten¬ 
brett, Buntstifte und Fernglas, sein tägliches Hand¬ 
werkszeug. Der Meldeblock hängt in einer Zellu¬ 
loidtasche am Riemen von der Schulter. 

„In zwanzig Minuten werden wir starten können. 
Die Sonne saugt den Nebel hoch —“ „Ehe Sie Kriegs¬ 


höhe haben werden“, meint der Hauptmann, „wird 
die Luft völlig klar sein.“ Dann geht er hinüber ins 
Stabszelt, dem nahe der Front stationierten Kampf¬ 
flieger Nachricht vom Start der Erkunder zu geben. 
In Sekunden springt sein Fernspruch durch den 
Draht. 

Der Führer lehnt sich weit zurück im Flugzeug 
und blickt den Heerscharen blitzender, flimmernder 
Sonnenstrahlen entgegen, die mit den Milliarden 
feuchter Nebeltropfen ringen, — ringen um Durch¬ 
laß zur Erde, ringen, bis sie ihren Weg erzwungen 
haben, bis in heller Pracht die Sonne herabstrahlt. 



Uebcr der Front. 
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„Bist du fertig?" — Jawohl!" antwortet der 
Beobachter von seinem Sitz hinter ihm. „Frei!" Der 
Mptor springt an und treibt den Propeller in wilde 
Wirbel. Das Flugzeug zittert wie ein edles Pferd vor 
dem Start auf dem Turf. „Los!" Der Führer hebt den 
linken Arm hoch und die haltenden Mannschaften 
springen von den Flügelflächen zur Seite. Der 
Albatros läuft befreit über die grüne Wiese, daß Blu¬ 
men und Gras sich scheu zu Boden ducken. Dann 
heben sich unmerklich fast die Räder des Fahr¬ 
gestells ab, ein Meisterstart führt die Flieger in ihre 
Region. 

Des Beobachters Arbeit beginnt erst später. Er 
beugt sich zur Seite über die Bordwand und genießt 
die Pracht der sekundenweise unter ihm wechseln¬ 
den Bilder. Eben huschten die hohen Pappeln, die 
den Bach säumen, unten durch. Der Apparat wendet 


vom Leibe gehalten hat. Doch werden sie ruhig an 
ihre Aufgabe gehen, war er doch bisher stets zur 
rechten Zeit zur Stelle. 

Plötzlich sackt der Albatros stark durch. Der 
Führer pariert den Luftstoß geschickt. Unter der 
Maschine birst ein weißes Wölkchen, für Sekunden 
rot aufblitzend. Ihm folgt ein ganzes Rudel der bis¬ 
sigen Feindesgrüße hinauf in die schwindelnde Höhe. 

Den Beobachter stören sie nicht. Er beschreibt 
mit der Linken einige Kreise, die dem Führer an¬ 
deuten, über der Gegend weite Kurven zu fliegen. 
Geschickt die Höhen wechselnd, führt dieser die Ma¬ 
schine in unaufhörlichem Feuer der Abwehrgeschütze. 
Fieberhaft arbeiten Augen und Hände des andern. Er 
vergleicht die Batteriestellungen unten mit den auf 
seiner Karte verzeichneten früheren Erkundungen. 
Sind irgendwo neue Kanonen eingegraben, haben an- 



Abgeschossenea französisches Flugzeug auf dem westlichen Kriegsschauplatz vor Verdun. 


in seiner scharfen Kurve und rast über die Zelte da¬ 
hin. Breitbeinig stehen die Menschen da, klein wie 
Kobolde aus Kindermärchen. Ihre Gesichter, die nach 
oben gerichtet sind, sehen aus wie gelbe Pappschei¬ 
ben, auf die die Sonnenstrahlen fallen. Vorüber. 
Ueber dem Dorf noch eine Kurve. Der Höhenmesser 
zeigt 1500 m an. Der Beobachter winkt mit ausge¬ 
strecktem Arm: Feindwärts. Nun beginnt seine Ar¬ 
beit und er nimmt die Karte vor. Der vor ihm hält 
mit ruhiger Hand das Steuer. In rasendem Flug steigt 
die Maschine auf die kriegsmäßige Höhe. Die Front 
kommt in Sicht, eine scharf ausgeprägte, oft ge¬ 
schwungene dunkle Linie, in die von allen Richtungen 
kleine Zickzackstriche einmünden, die Annäherungs¬ 
gräben. Weiße Klexe tropfen fortwährend in das 
Labyrinth, die Einschläge der Geschütze. Zuweilen 
zerspringt eine Mine. Breite, braungelbe Rauchschwa¬ 
den legen sich über das Bild, das die Flieger von 
ihrem täglichen Patrouillieren her genau kennen. Sie 
scheinen die ersten am frühen Morgen zu sein, denn 
noch ist weder Freund, noch Feind zu sehen. Auch 
nicht ihr getreuer Begleiter, der junge Kampfflieger, 
der ihnen schon bei so mancher Erkundung den Feind 


dere ihre Stellungen gewechselt oder stehen sie noch 
wie bisher, sind die schon bekannten noch besetzt 
oder verlassen, hat man die von der deutschen Ar¬ 
tillerie eingeschossenen wieder hergerichet? — Tau¬ 
send Fragen muß sein Auge beantworten und er 
zeichnet rastlos auf der Karte ein. Zeit, Stunde und 
Gefahr vergißt er, doch der Führer sieht alles mit und 
manövriert über dem Hagel von Geschossen. In 
großen Volten legt er die Flugbahn an. Fern am 
Himmel zeigen sich kleine Punkte, die schnell größer 
werden. Feinde in der Luft. — 

Hoch über der Front schwebt der deutsche 
Kampfflieger. Er war sofort nach Anruf des Haupt¬ 
manns gestartet und hatte sich in steilen Kurven über 
seinem Platz hochgeschraubt Als die Kameraden die 
Kampflinie überflogen, war er schon hoch über ihnen 
gewesen, doch hatten ihn die dichten Zirruswölkchen 
ihrem Blick verborgen. Da die ruhig am Himmel 
wandernden Herden eine gute Deckung gegen den 
Feind boten, hielt er sein leichtes Flugzeug ständig 
über ihnen. In eleganten Wendungen warf er es hin 
und her, ihm war das Fliegen Pflicht und Lust zu¬ 
gleich. Unter ihm wogte im hellen Sonnenlicht 
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die zarte, leichtgeschüttete 
Daunendecke, deren Feder- 
chen sich wellten und zu¬ 
sammenballten, spalteten 
und bauschten, über ihm 
flutete bis in weltenferne 
Ferne das unendliche Him¬ 
melsblau. Weit dehnte sich 
seine Brust, sicher führte 
die Hand das Steuer durch 
die Einsamkeit des Luft¬ 
meeres. Er schwebte, ein 
einziger, Tausende von 
Metern hoch über allen 
Menschen, über allen Brü¬ 
dern und Feinden, über den 
unsäglichen Schmerzen und 
Gewalttaten des Krieges. 

Und doch mußte er hinab¬ 
stoßen, diese zu vermehren, 
den erbitterten Gegner aus 
dem Luftreich hinabstoßen 
in Trümmer und Tod. Was 
würde sein eigenes Los 
sein? Er kannte es nicht. 

Würde auch ihn eines Tags 
ein ungeschickter Zufall 
oder gar ein überlegener 
Feind aus der Bahn schleudern? 


Infanteriewerk, vom Flugzeug aus gesehen. 


Kriegspflicht ist 
harte Pflicht, die herrlichste und bitterste zugleich, 
wenn dem Vaterland ein Opfer fällt. Kampffroh 
spähten seine Augen nach dem Feind. 

Zwei englische Doppeldecker, die ein Groß¬ 
kampfflugzeug flankierten, nahten. Sie schienen die 
deutschen Artillerieerkunder angreifen zu wollen, da 
sie deren Richtung anflogen. Aus den engen Krei¬ 
sen, die seine Kameraden zogen, ersah deren unsicht¬ 
barer Schützer, daß sie sich eingehend mit einem 
wichtigen Ziel beschäftigten. Er mußte also verhin¬ 
dern, daß sie bei der Beobachtung gestört wurden. 
Seine erste Absicht, plötzlich im letzten Augenblick 
überraschend auf die Gegner zuzustoßen, gab er auf 


Interessantes Bild$vom Einschlagen 30,5er Granaten in einer feindlichen Batterie - Stellung. Die Auf 
nähme wurde von einem k. und k. Beobachtungs-Flugzeuge aus gemacht. 


und setzte ihnen entgegen zum Gleitflug an, der ihn 
mit zischenden Verspannungsdrähten durch die 
deckenden Wolken führte. Kaum erkannten die 
Feinde den leichtgebauten gefürchteten Kampfein¬ 
decker, so wandten sie sich ihm entgegen und' damit 
aus dem bisherigen Kurs. Er flog seitlich an ihnen 
vorbei, so daß die Doppeldecker vollends wenden 
mußten, während das schwerfälligere Großflugzeug 
in eine weite Kurve ging. Damit war die Einheit 
der Feinde zerrissen und die Erkundungsflieger ge¬ 
wannen Zeit. Das ständig gegen sie unterhaltene Ab¬ 
wehrfeuer setzte wieder rasend ein, als die Ent¬ 
täuschten unten sahen, daß der Kampfflieger die drei 
Engländer auf sich zog. Ein erbittertes Luftduell be¬ 
gann. Nahe ließ der Deutsche 
die beiden Doppeldecker her¬ 
ankommen, deren Maschinen¬ 
gewehre ein wahres Trommel¬ 
feuer gegen ihn sprühten! 
Immer weiter blieb der Große 
hinter ihnen zurück, aus deren 
Geschoßkegel der leichte Fok- 
kerapparat immer im letzten 
Augenblick nach irgendeiner 
Seite entschlüpfte. Sein Ge¬ 
wehr blieb in Ruhe, da er alle 
Sinne auf geschicktes Manöv¬ 
rieren richten mußte. Plötz¬ 
lich sah er das Großflugzeug, 
das dem hastig hin und her 
wogenden Luftkampf nicht fol¬ 
gen konnte, wenden und dem 
alten Ziel, den deutschen Er¬ 
kundern, zufliegen. 

Das war der Augenblick 
des Kampffliegers. 

In scharfem Kurvengleit¬ 
flug riß er seine Maschine 
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herum und stieß durch die verdutzten Gegner hin¬ 
durch auf deren Genossen hinab. In Sekunden schon 
hatte er ihn im Visier, und nun begann das Tacktack- 
tack seines Maschinengewehrs. Der völlig Ueber- 
raschte versuchte, im schärfsten Fluge nach rechts 
auszuweichen. Doch erbarmungslos siebten die Ge¬ 
schosse seine Flächen. Vergeblich rissen die eng¬ 
lischen Schützen an den Gewehren, mit denen sie 
auf den genau rückwärts über ihnen Fliegenden nicht 
zu Schuß kommen konnten. Ihre Lage war ver¬ 
zweifelt. Vergeblich spähten sie nach den anderen 
aus, die erst wenden mußten und weit zurückblieben. 
Nun erhielten sie auch Seitenfeuer von den deutschen 
Erkundungsfliegern, die ihre Aufgabe vollbracht 
hatten. Das eigene Abwehrfeuer von unten mußte 
schweigen, wollte es nicht den Freund mit den Fein¬ 
den vernichten. 

Plötzlich sank einer der Schützen in der Gondel 
in sich zusammen. Neben dem Führer zersprang der 


Tourenzähler und Schuß auf Schuß saßen im Schalt¬ 
brett. Schon waren die deutschen Schützengräben 
unter den Kämpfenden, die sie gleich darauf überflie¬ 
gen. Hart bedrängt in Flanken und Rücken, ohne 
Möglichkeit, zu wenden, mußte sich der Führer zur 
Landung auf deutschem Boden entschließen, wollte 
er sich und seine drei Schützen retten. Zu steilem 
Gleitflug setzte er an. Im Augenblick stellte der 
Kampfflieger das Feuer ein, doch blieb er dem Geg¬ 
ner im Rücken, bis er mitten zwischen den deutschen 
Truppen der deutschen Linie landete. Eine Zerstö¬ 
rung der Maschine verhinderten jubelnde Landsturm¬ 
leute durch schnelle Gefangennahme der Engländer. 

Als der Kampfflieger bald darauf selbst auf dem 
Flugplatz der Feldflieger-Abteilung, von den dank¬ 
baren Erkundern und anderen Fliegeroffizieren be¬ 
grüßt, niederging, war die wichtige Meldung über 
neu aufgetauchte feindliche Batterien schon an den 
Chef des Stabes weitergegeben. 


FLIEGER-HAUPTMANN OSWALD BÖLCKE t 


Als unbesiegter Held ist unser bester Flieger, 
Hauptmann Oswald Bölcke, am 28. Oktober 
d. J. infolge Beschädigung seines Flugzeuges tödlich 
abgestürzt. Nicht durch einen gegnerischen Schuß 
wurde er gefällt, sondern bei einem Geschwader¬ 
kampf der Flieger seiner Jagdstaffel mit englischen 
Fliegern wurde sein Flugzeug durch Zusammenstoß 
mit einem anderen, über ihm fliegenden deutschen 
Flugzeug durch einen unglücklichen Zufall 
beschädigt. Hauptmann Bölcke ging aus einer Höhe 
von über 2000 m noch in sicherem Spiralgleitfluge 
bis auf 500 m herab; schon glaubten die Kameraden 
ihn gerettet, als sein Flugzeug in Böen geriet, denen 
es, des schon erlittenen Schadens wegen, nicht mehr 
widerstehen konnte. Hauptmann Bölcke stürzte ab 
und starb infolge Schädelbruchs. Sein Körper wies 
keinen Schuß auf. 

Eine ergreifende Totenfeier für ihn fand am 
31. Oktober in der schönen Kathedrale in Cambrai 
statt, in der vor dem Hochaltar der mit den deutschen 
Farben geschmückte Sarg feierlich aufgebahrt war. 


ln dichten Scharen füllten deutsche Offiziere und 
Soldaten aller Waffen und Ränge die Kirche, ferner 
auch die Eltern und die als Offiziere im Heere stehen¬ 
den Brüder Bölckes. Kronprinz Rupprecht von 
Bayern, Exz. von Below, die kommandierenden 
Generäle Freiherr von Marschall, Sixt von Arnim u. a. 
wohnten der erhebenden Feier bei. Als der Sarg 
unter Glockengeläut die Kirche verließ, kreisten oben 
am Himmel deutsche Flieger. Ein endloses Trauer¬ 
gefolge ging hinter der von 6 Rappen gezogenen 
lorbeergeschmückten Geschützlafette, auf der der 
Sarg stand. So führte der Trauerzug zwischen einem 
Spalier präsentierender, Stahlhelm bewehrter Gar¬ 
disten zum Bahnhof, wo zwischen flammentragenden, 
beflorten Obelisken eine weitere Aufbahrung und 
Feierlichkeit stattfand, bei der Exz. von Below eine 
Ansprache zu Ehren des großen Helden, der 40 Geg¬ 
ner im Einzelkampf besiegt habe, hielt und als Ver¬ 
treter des Kaisers auf dessen Befehl einen Kranz 
am Sarge niederlegte. Hierauf sprach noch ein Offi¬ 
zier der Flieger-Jagdstaffel, deren Führer Bölcke 



Di« Trümmer eines der letzten von Hauptmann Bölcke im Luitkampf abgeschossenen feindlichen Flugzeuge. 
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war. Als der Sarg dem schwarzumkleideten Bahn¬ 
wagen übergeben wurde, wurde eine dreifache 
donnernde Salve gelöst. 

Nicht minder feierlich war die Aufbahrung 
in der Johanniskirche in Dessau, Bölckes Heimat. 
Zahlreiche Offiziere, besonders der Fliegertruppen, 
die Geistlichkeit, die Vertreter der Stadt Dessau 
usw. wohnten der Feier bei, nach welcher sich 
der Trauerzug, an einer gewaltigen Menschenmauer 
vorbei, hinaus zum Ehrenfriedhof bewegte, wo die 
Beisetzung stattfand. Die Kriegervereine bildeten 
mit ihren Fahnen Spalier; der Herzog von Anhalt und 
der stellvertretende 
kommandierende Ge¬ 
neral Freiherr von 
Lyncker sprachen hier 
Bölckes Eltern herz¬ 
lichste Worte des Bei¬ 
leids aus, und nach der 
Einsegnung der Leiche 
und einer Ansprache 
des Bürgermeisters der 
Stadt Dessau nahm als 
letzter der Chef des 
Feldflugwesens, Oberst¬ 
leutnant von Thomsen, 
das Wort, um das Ge¬ 
löbnis der Schüler und 
Kameraden Bölckes ab¬ 
zulegen, dem dahinge¬ 
gangenen Meister des 
Flugwesens als Vorbild 
nacheifern zu wollen. 

Bölcke war der 
dritte Sohn des Semi¬ 
narprofessors Bölcke in 
Ziebigk bei Dessau. Er 
war am 9. Januar 1891 
in Halle an der 
Saale geboren und be¬ 
suchte das Gymnasium 
in Dessau, wo er sich 
schon sportlich beson¬ 
ders auszeichnete. Nach 
bestandener Reifeprü¬ 
fung wurde er Tele- 
funker in Koblenz. Erst 
nach Ausbruch des 
Krieges machte er seine 


(Sänke, Berlin, phot.) 


Flieger -Hauptmann Oswald Bölcke f- 


Flieger - Prüfung und führte hierauf bei der 
Staffel seines Bruders Wilhelm im Westen mit 
diesem zusammen Erkundungsflüge aus. Als das 
Kampfflugwesen in die Erscheinung trat, wurde 
Bölcke Kampfflieger; als solcher errang er seine un¬ 
sterblichen Erfolge. Aber auch als Fluglehrer hat er 
sich große Verdienste erworben, war doch Oberleut¬ 
nant Immelmann einer seiner besten Schüler. Haupt¬ 
mann Bölcke war Ritter des Ordens Pour le merite, 
den ihm Kaiser Wilhelm seinerzeit persönlich über¬ 
reicht hatte. Als Mensch war Hauptmann Bölcke we¬ 
gen seines einfachen, zurückhaltenden Wesens äußerst 

beliebt. Bekannt ist, daß 
Kaiser Wilhelm, der 
Bölcke auch sehr hoch 
schätzte, vor einiger Zeit 
den Wunsch aussprach, 
daß Bölcke sich als 
Kampfflieger nicht mehr 
großen Gefahren aus¬ 
setze, damit er unseren 
jungen künftigen Flie¬ 
gern als Lehrer und 
Vorbild erhalten bliebe. 
Bölcke ging darauf auch 
in längeren Urlaub; aber 
er hielt es in der Hei¬ 
mat nicht lange aus, 
müßig dem wilden 
Kampfe draußen an der 
Front zuzusehen. Er 
ging eben völlig in sei¬ 
nem Beruf auf und 
kannte keine Rücksicht 
gegen sich selbst. Bald 
kehrte er, schon vor Ab¬ 
lauf seinesUrlaubs, wie¬ 
der an dieFront zurück, 
und in diesen letzten 
Monaten schoß er be¬ 
kanntlich nicht weniger 
als 21 feindliche Flieger 
ab. So ist er auf der 
Höhe seines Ruhmes in 
voller Jugendkraft von 
uns gegangen als ein 
echter Soldat in treue¬ 
ster Pflichterfüllung für 
sein Vaterland. 


Das erste Erscheinen eines Luftballons in Mecklen¬ 
burg im Jahre 1784. 

(Zeitgenössische Schilderung, mitgeteilt aus der ,.Rostocker 
Zeitung" von 1784, von C. Krüger.) 

„Malchow, vom 16. April 1784. Vor acht Tagen 
schwebte über den hiesigen Malchowschen See der Stadt 
gegen über, eine längliche runde Kugel, von Größe eines 
Oxhoftes, welche sich zur Bewunderung und Schrecken 
hiesiger Einwohner eine geraume Zeit hoch in der Luft 
hielte, endlich aber sich nach und nach etwas dem Erdboden 
näherte und zuletzt nahe am Ufer tiefer senkte. Ein hiesiger 
Einwohner, der sich just mit einer Flinte in der Gegend be¬ 
fand, wagte es, darnach zu schießen, worauf diese Maschine, 
weil sie vom Schuß getroffen, in einen Dornbusch fiel. Da 
es dunkel war und der Schütze sich doch nicht gerne daran 


wagen wollte, weil er glaubte, daß es ein gefährliches Thier 
wäre, entfernte er sich davon und eilte zu Hause mit einer 
nicht geringen Angst. Den folgenden Morgen nahm er noch 
einige Leute zu sich, um doch seine Neugierde zu befriedigen 
und fand in dem von ihm getroffenen gefährlichen Thier eine 
seidene Montgolfiersche Maschine, und in derselben eine 
kleine blecherne Büchse, in welcher ein Zettel war, worauf 
stand, daß der Apothecker zu Prenzlow, 12 Meilen von 
Malchow, diese Maschine in die Luft geschickt und dem¬ 
selben, der sie finden würde, einen Reichsthaler Douceurs 
und das Bothcnlohn ä Meile 12 ßl. versicherte. Der Schütze 
sandte gleich einen Boten nach Prenzlow an den dortigen 
Apothecker, der ihm denn das Douceur und Bothen^Lohn mit 
vielen Freuden entrichtete und darauf die Maschine ab¬ 
holen lies.“ 
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Das neue englische Lenk-Luftschif! im Fluge an der Balkanfront. (Teit beistehend.) 



Ende vorigen Jahres ging durch 
Die neuen englischen die Presse die Notiz, daß England 
Luftschiffe. mit dem Bau kleiner Lenkballons, 

sogenannter „Anti-Zeppeline“, be¬ 
schäftigt sei, von denen bereits eine Anzahl fertiggestellt 
worden wäre. In den angegebenen Abmessungen und der 
seinerzeit genannten Ausrüstung ist jedoch bisher kein 
derartiges Lenkschiff auf englischer Seite in die Erschei¬ 
nung getreten. Neuerdings macht jedoch ein kleines eng¬ 
lisches Luftschiff von sich reden, das am Mittelländischen 
Meere an der Balkanfront in Tätigkeit treten soll. Es 
handelt sich hierbei, wie die Abbildungen wiedergeben, 
um ein Luftschiff höchst einfacher Konstruktion! Eine 
Ballonhülle, darunter eine Flugzeuggondel eines regel¬ 
rechten englischen Armeeflugzeuges mit einem 70 PS was¬ 
sergekühlten Re¬ 
nault-Motor und 
nur einer, vorn be¬ 
findlichen Schrau¬ 
be! Die Geschwin¬ 
digkeit des Luft¬ 
schiffes wird auf 
rund 65 km in der 
Stunde angegeben, 
was wohl bezwei¬ 
felt werden kann. 

Als besonderer 
Vorzug des Sy¬ 
stems wird ein 
Luftbläser be¬ 
zeichnet, der von 
der Maschine be¬ 
tätigt wird upd 
die Hülle prall er¬ 
halten soll. Zu 
diesem Zwecke 
führt ein An¬ 
schlußrohr aus 
der Richtung der 
Schraube zu der 
Hülle. Man spricht 
von einem beab¬ 


sichtigten den Bau von 50 derartigen englischen Lenk¬ 
schiffen während des Zeitraumes 1915—1917. Ueber Länge 
und Rauminhalt des Luftschiffes ist nichts bekannt. 
Wenn man die Ausdehnung des darunter befindlichen Flug¬ 
zeugkörpers (Tragfähigkeit von nur zwei Personen) mit dem 
eigentlichen Ballonkörper vergleicht, kann man zur Ueber- 
zeugung kommen, daß man ein Lenkluftschiff von nur un¬ 
bedeutender Größe und geringem Aktionsradius vor 
sich hat. 

Das weiß ganz genau Herr Wells, 
Wie lange wird der der Verfasser des englischen Ro- 
Krieg noch dauern? mans über den Luftkrieg, nachdem 
er die Front an der Somme be¬ 
sucht hat. „Im Monat November,“ schreibt er, „werden 
die Deutschen zu winseln beginnen (t o squeal), 

und in sieben 
Monaten wird 
alles fertig sein.“ 
Und der Grund 
für diesen raschen 
und gründlichen 
Sieg der Entente? 
„Unter hundert 
Gründen vor allem 
die Meisterschaft 
der Franzosen in 
der Luft, genau, 
die ausschließliche 
Beherrschung der 
Luft, und die 
Auskundung mit 
der Fliegerphoto¬ 
graphie, in der 
die Franzosen den 
.Großen Preis* da¬ 
von tragen.“ (!?) 
Daß Herr Wells 
solches Gewäsch 
von sich läßt, 
braucht schließ¬ 
lich niemand wei¬ 
ter zu wundern. 


Die Gondel des englischen Lenk - Luftschiffes. 
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DAS ERSTE JAHRZEHNT DES FLUGWESENS IN EUROPA. 

23. Oktober 1906 bis 1916. 


Ein Flug von 60 Metern — das war jene 
gewaltige Leistung, über die am 23. Oktober 1906 
die Nachricht von Paris in die ganze Welt hinaus¬ 
lief. Dieser Flug war dem sportlustigen und als 
Ballonfahrer längst bekannten Brasilianer S a n t o s 
D u m o n t bei Versailles geglückt, und zwar auf einer 
Maschine, die mit heutigen Flugzeugen kaum eine 
Aehnlichkeit besitzt. Ihre Bauart war aus den da¬ 
mals bei meteorologischen Versuchen gebräuchlichen 
4argrave - Kastendrachen hervorgegangen, und nach 
dem später als Ententyp bezeichneten System 
aufgebaut, bei dem der Flugzeugrumpf vor die Trag¬ 
flächen nach vorn vorspringt und an seiner Spitze 
ganz vorn die Steuerflächenzelle trägt, also eine den 
gebräuchlichen Flugzeugen entgegengesetzte Anord¬ 
nung. Das Interesse am Flugwesen wurde aber nocli 
mehr gesteigert, als es Santos Dumont gelang, am 
12. November 1906, eine Strecke von 220 Meter zu 
durchfliegen. Damit wurde die Möglichkeit des 
dynamischen Fluges unzweifelhaft als durch¬ 
führbar erwiesen und allerorts setzte von neuem die 
Bewegung nach der Lösung des Problems des Motor¬ 
fluges ein, das bei den sich eben langsam entwickeln¬ 
den Luftfahrzeugen „leichter als die Luft“ 
erlahmt war. Man hat wohl nach diesen beiden 
ersten Flügen, die in Europa ausgeführt worden wa¬ 
ren — übrigens hatten die Brüder Wright in Dayton 
in Amerika bereits im Dezember 1905 einen Flug 
von 58 Sekunden Dauer zurückgelegt, den man aber 
in Europa für unmöglich hielt und die ganze Meldung 
als amerikanischen Bluff ansah —, sich kaum eine 
Vorstellung davon machen können, wie schnell sich 
aus diesem „Urflugzeug“ (Bild 1) brauchbare Flug¬ 
zeugtypen herausentwickeln würden, die Leistungen 
ermöglichen sollten, an die zu denken man damals 
noch für hellen Wahnsinn hielt. Das erste Jahr des 


Flugwesens stand natürlich unter dem Zeichen der 
allerersten Tastversuche und erst nach Jahresfrist 
wurde in Frankreich durch Henry Farman auf einem 
von Voisin erbauten Doppeldecker ein Flug von 770 
Metern erreicht. Aber immer noch nicht war es 
möglich, auch selbst nur größere Kurven zu fliegen. 
Der 1. Dezember 1907 endlich brachte den ersten 
K r e i s f 1 u g von 1 Kilometer Länge, wobei es Far¬ 
man wieder zum Abflugsort zurückzufliegen gelang. 
Es dürfte dieser Flug als der nächstbedeutende nach 
dem vom 23. Oktober 1906 anzusprechen sein. In 
allen Staaten regten sich nun Erfinder und Konstruk¬ 
teure, um Luftfahrzeuge „schwerer als die 
Luft“ hervorzubringen, zu denen die rasch aufblü¬ 
hende Automobilindustrie leichte Motoren zu liefern 
sich bemühte. Und nun wuchsen die Leistungen im 
Flugwesen von Woche zu Woche, und wenn man 
auch zugeben muß, daß wohl keine andere technische 
Neuerung mit soviel Blut hat erkauft werden müssen, 
muß man doch auch zugestehen, daß die Entwicklung 
des Flugwesens alle Erwartungen übertraf. Dies 
zeigen die Tabellen über die Rekorde, die unten 
folgen. Wenn auch die Rekorde an sich nur ange¬ 
näherte Vergleichswerte ergeben, da die einzelnen“ 
Rekordleistungen nicht unter gleichen Bedingungen 
gezeitigt worden sind, so kann man doch annehmen, 
daß sie eine Kurve ergeben, unter der die Kurve der 
Durchschnittsleistungen annähernd parallel hinlaufen 
würde. Betrachten wir zunächst die erreichten Ge¬ 
schwindigkeiten nach der auf Bild 2 wiedergegebe¬ 
nen Zusammenstellung, so sehen wir, daß durch alle 
Jahre bis 1913 hindurch die Steigerung derselben 
eine ziemlich stetige war. Während aber die Bleriot-, 
Moräne- und Nieuport-Eindecker lediglich leicht ge¬ 
baute Sportflugzeuge waren, waren die Deperdussin- 
Eindecker ganz spezielle Rennmaschinen, bei denen 



Abb. 1. Der erste Flug von Santos Dumont am 23. Oktober 1906. 
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— und zwar vor allem bei dem letzten 1913 — es 
sich zum ersten Male deutlich erwies, daß im Flug¬ 
zeugbau ein Um¬ 
schwung einge¬ 
treten war. Wäh¬ 
rend man näm¬ 
lich vorher 
Flugzeug für ge¬ 
wisse Bedingun¬ 
genbaute und sich 
dann einen ent¬ 
sprechenden Mo¬ 
tor anschaffte, 
war nun¬ 
mehr 
der 



Abb. 2. Korr« d«r best» Jahresleistungen fftr Geschwindigkeit (in km'Standen). 


Motor z um Hauptbestandteil geworden, 
um den herum man nun ein Flugzeug baute. Wie sehr 
man dabei für die Rekord-Rennmaschinen ganz ab¬ 
norme Verhältnisse anwendete, zeigt sich daraus, daß 
das Deperdussin-Flugzeug „Monocoque“, das den 
Rekord von 204 Kilometer in der Stunde aufstellte, 
bei 9 Quadratmeter Tragflächen einen 160 PS-Motor 
besaß. Für jeden Quadratmeter Tragfläche standen 
demnach 18 PS zur Verfügung. Unsere Militär¬ 
doppeldecker vor dem Kriege besaßen jedoch bei 
100 PS Motoren etwa 40 Quadratmeter, d. h. 2\U PS 
für 1 Quadratmeter! 

Vom militärischen Standpunkt aus — und das 
war zunächst der einzige, von dem aus man Richt¬ 


linien für den Bau praktisch verwendbarer Flugzeuge 
festlegen konnte — waren also die Rennflugzeuge 
vollkommen wertlos. Immerhin muß beachtet wer¬ 
den, daß bei deren Herstellung doch ein Erfahrungs¬ 
material über Herstellung von Konstruktionseinzel¬ 
heiten mit geringem Gewicht und geringem Luft* 
widerstand gesammelt worden ist, das nachher nutz¬ 
bringend bei der Ausgestaltung der Militärflugzeuge 
verwendet werden konnte. Von diesem Standpunkt aus 
mußte man auch den Sturzflügen, die als erster 
Pegoud auf einem Blöriot - Eindecker, der aller¬ 
dings auch einige speziell für diesen Zweck notwen¬ 
dige Einrichtungen trug, mit Erfolg durchgeführt 
hatte, von vornherein ein reges Interesse ent¬ 
gegenbringen, denn sie machten nicht nur darauf auf¬ 
merksam, daß es ratsam erscheint, auch normale 
Flugzeuge dahingehend auszubauen, daß sie, einmal 
auf irgendwelche Weise umgekippt, noch flugfähig 
sind, sondern sie stärkten auch das Vertrauen 
der Flieger, die nun immerhin mit der Mög¬ 
lichkeit rechnen konnten, ihr Flugzeug, 
wenn es sich in der Luft überschlagen 
hat, wieder aufrichten zu können. 
Pegoud hat die Möglichkeit 
des Sturzfluges auf drei 
Arten erwiesen, nämlich 
einmal, indem er sich völ¬ 
lig rückwärts überschlug, 
dann mit dem senkrecht 



stehenden Flugzeug noch Spiralen ausführte (beides 
ist in Bild 3 dargestellt) und endlich ein seitliches 
Ueberschlagen des Flugzeuges über die Tragflächen¬ 
enden vorführte. Das letztere (Bild 4) dürfte wohl 
in der Praxis des Fliegers der am häufigsten ein¬ 
tretende Fall des Ueberschlagens sein und es kann 
P6goud nicht hoch genug angerechnet werden, daß 
er es wagte, vorsätzlich sein Flugzeug umzukippen, 
um den Nachweis zu erbringen, daß ein Wiederauf¬ 
richten bei einer einigermaßen genügenden Fallhöhe 
noch möglich ist. Wenn in der Zeit, in der Pegoud 
vor Tausenden von Zuschauern in Deutschland seine 
Sturzflüge vorführte, heftig gegen diese in der Presse 
agitiert wurde, so lag das nicht an einer Verkennung 
ihrer Bedeutung, sondern an der maßlosen Ueber- 
schätzung der Persönlichkeit des französischen Flie¬ 
gers und den riesigen Geldsummen, die für diesen 
Zweck ausgegeben wurden und so ins Ausland wan- 
derten. Bei den heutigen Luftkämpfen sind Sturz¬ 
flüge an der Tagesordnung und selbst Rückenflüge 
keine Seltenheit mehr. 

Sowohl das erste Flugzeug von Santos Dumont, 
wie jene von F a r m a n und den Brüdern W r i g h t 
waren Doppeldecker. Es ist erklärlich, daß man den 
Doppeldecker früher schon flugfähig hat ausge¬ 
stalten können, da er gegenüber dem Eindecker eine 
geringere Flächenbelastung erfordert und daher 
schon bei einer geringeren Geschwindigkeit sich zu 
tragen vermag. Während so die ersten anderthalb 
Jahre des Flugwesens im Zeichen des Doppeldeckers 
standen, wurde im Laufe des Jahres 1908 durch 
B 1 6 r i o t auch der Eindecker entwickelt, und 
da dieser mit seiner größeren Geschwindigkeit den 
Sportsleuten, die ja zunächst die einzigen Interessen¬ 
ten waren, mehr zusagte, war dieser bald in Frank¬ 
reich verbreiteter als der Doppeldecker. Ganz cha¬ 
rakteristisch für Deutschland ist es, daß hier, wo 
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Abb. 5. Oelerich nach seinem Höhen-Weltrekord auf D. F. W.-Doppeldecker. 


weniger Flugsportfreunde vorhanden waren, und nur 
die Militärverwaltung als Abnehmerin in Betracht 
kam, fast dauernd der Doppeldecker in der Ueber- 
zahl war. Und es ist ein gutes Zeichen für die Lei¬ 
stungsfähigkeit unserer Industrie, daß die Deutsch¬ 
land anheimgefallenen Weltrekorde nicht 
von den Erzeugnissen einer Firma, wie dies in 
Frankreich in viel größerem Maße der Fall ist, er¬ 
rungen wurden. So sehen wir, daß Oelerich auf 
einem Doppeldecker der Deutschen Flugzeugwerke 
(D. F.W.) seinen Welthöhenrekord erreichte (Bild 5), 
und damit den Rumpler-Eindecker (Bild 6), auf dem 
Linnekogel seine Höchstleistungen hervorgebracht 
hatte, schlug. Diese Leistung eines Doppeldeckers 
ist um so höher zu bewerten, da fast sämtliche vor¬ 
herigen Weltrekorde im Höhenflug mit Eindeckern 
aufgestellt worden sind. Ebenso sind auch die Ge¬ 
schwindigkeits-Höchstleistungen seit dem Jahre 1909 
immer Eindeckern zugefallen. Wohl wäre das Bild 
über das Erreichen bestimmter Höhen in einer be¬ 
stimmten Zeit ein wesentlich anderes für 
Doppeldecker wie für Eindecker. In der auf 
Bild 7 dargestellten Kurve der bedeutend¬ 
sten Höhenflugrekorde ist auf die Zeit, 
die dazu benötigt wurde, keine Rücksicht 
genommen. 

Bei dem Kampf um den Dauer¬ 
rekord, der lediglich von einem guten 
Arbeiten des Motors, der Ausdauer des 
Führers und schließlich von der Möglich¬ 
keit der Mitnahme eines möglichst großen 
Brennstoffvorrats abhängt, hatte der 
Doppeldecker mit seiner durch¬ 
schnittlich größeren Tragfähigkeit immer 
die größeren Aussichten. So wurden auch 


tatsächlich sämtliche Weltrekorde im Dauerflug 
(Bild 8) von Doppeldeckern erreicht, und zwar haben 
sich deutscherseits so ziemlich alle bedeutenden 
deutschen Doppeldecker-Bauarten dabei betätigt. 
Als erster war es Bruno Langer auf seinem 
Roland - Doppeldecker der Luftfahrzeug- 
Gesellschaft, der am 3. Februar 1914 mit seinem Flug 
von 14 Stunden und 7 Min. (Bild 9) den von dem 
Franzosen Fourny über zwei Jahre gehaltenen Dauer¬ 
rekord schlug. Vier Tage später, am 7. Februar 1914, 
übertraf ihn I n g o 1 d bereits wieder auf Aviatik- 
Doppeldecker mit 16 Std. 20 Min. Ein Versuch von 
Langer, diese Leistung am 11. Februar 1914 zu über- 
bleten, mußte leider nach löstündigem Flug abge¬ 
brochen werden. Nun trat B a s s e r am 23. und 24. 
Juni 1914 auf Rumpler- Doppeldecker in den 
Wettkampf ein und brachte 18 Stunden hinter sich. 
Ihm folgte vier Tage später Landmann auf einem 
Albatros - Doppeldecker mit 21 Stunden 49 Min. 
Flug und am 10. und 11. Juli 1914 zeitigte Reinhold 



Abb. 6. Rumpler-Eindecker, auf dem Linnekogel seine Höhen-Weltrekorde auistellte. 
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Böhm auf demselben Flugzeug die ungeheure Lei¬ 
stung eines ununterbrochenen Fluges von 
24 Stunden 10 Min. Das für einen solchen Flug not¬ 
wendige Gewicht an Betriebsstoffen überschreitet 
nicht unwesentlich das Gewicht des 
ganzen Flugzeugs einschließlich des 
Insassen. Nimmt man für den dabei 
benutzten Doppeldecker ein Leerge¬ 
wicht von 630 kg an und eine durch den 
Führer mit Proviant und Instrumenten 
sich ergebende Zuglast von 120 kg, so 
war der Brennstoffbedarf für den 24- 
Stunden-Flug bei etwa 825 kg noch um 
75 kg überlegen. Es sei hier auch noch 
eine andere deutsche Höchstleistung er¬ 
wähnt, nämlich die von Viktor S t ö f f 1 e r , der im 
Dezember 1913 mit kurzen Zwischenlandungen 
24 Stunden hintereinander flog und dabei in dieser 
Zeit, also an einem Tage, 2160 km zurücklegte. Die 


Zwischenlandungen dienten dabei nicht der Er¬ 
holung des Führers, sondern lediglich der Neuauf¬ 
nahme von Betriebsstoffen, da man damals an solche 
gewaltigen Flüge ohne Unterbrechung noch nicht zu 
denken wagte und daher keine ge¬ 
nügend großen Behälter eingebaut 
hatte. 

Wenn wir nun die Zusammenstel¬ 
lungen der Weltrekorde noch einmal 
überblicken, dann wächst die Be¬ 
deutung der Leistungen der deutschen 
Flugzeuge noch dadurch, daß sie auf 
normalen Serienmaschinen 
hervorgebracht wurden und nicht etwa 
von Flugzeugen, die speziell für diesen 
Zweck gebaut worden waren, wie dies mit den franzö¬ 
sischen Renneindeckern beim Wettbewerb um den 
Geschwindigkeitsrekord der Fall war. (Schluß folgt.) 

Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 



Abb. 9. Langer im Flug aui Roland- 
Pfeil‘Doppeldecker. 



Trflittbes Krmpiflcgreng, da* zur Landung in den deutschen Linien 
gezwungen wurde. Das Seitensteuer in den französischen Farben^(X)- 

Ein abgeschossenes englisches Kampfflugzeug. 

Unsere Abbildungen zeigen ein englisches Kampfflug¬ 
zeug neuester Bauart, das an der Westfront zur Landung 
innerhalb der deutschen Linien gezwungen, worden ist und 
ohne Unfall zu landen vermochte. Merkwürdigerweise trägt 
dieses Flugzeug, das unzweifelhaft als ein englischer 
Graham-White-Doppeldecker anzusprechen ist, 
die französische Trikolore als Abzeichen auf dem 
Seitensteuer. Unsere Gegner an der Westfront scheinen 
sich überhaupt auf dieses gemeinschaftliche Flugzeugabzei¬ 
chen geeinigt zu haben, denn schon mehrmals brachte der 
Tagesbericht die Mitteilung, daß ein französisches Flugzeug 
mit englischer Besatzung niedergeholt worden sei. Es scheint 
sich in diesen Fällen aber wohl um englische Flugzeuge zu 
handeln, die nur die Trikolorefarben als Abzeichen trugen, 
da das anfängliche, bei den Engländern übliche Tragen der 
auf das Unterdeck gemalten englischen Flagge infolge seiner 


Karosserie des englischen Kampfflugzeuges mit eingebautem Maschinen¬ 
gewehr. 

schweren Erkennbarkeit auf größere Entfernungen zu Un¬ 
zuträglichkeiten führte. 

Diese Flugzeugbauart hat sich aus dem von Graham 
White übernommenen Farmantyp entwickelt und ist durch die 
Verwendung von doppelten Hubkabeln als Erzeugnis dieser 
englischen Firma zu erkennen. Auf einem sehr stark ge¬ 
haltenen Fahrgestell mit einem kleinen Stoßrad ist die Ka¬ 
rosserie montiert, die vom den Platz für den Maschinen¬ 
gewehrschützen trägt und dahinter etwas höher den Führer¬ 
platz. Vor und hinter dem Maschinengewehrplatz ist je ein 
Stahlrohrbock mit horizontaler Führung für das Maschinen¬ 
gewehr angeordnet. Der Propeller liegt hinter den Trag¬ 
flächen und rotiert zwischen den beiden Schwanz-Gitter¬ 
trägern. 

Der großen Ausdehnung der Tragflächen nach scheint 
das Flugzeug mit einem sehr schweren und starken 
Motor ausgerüstet zu sein. 


Ueber den Edelmut Orville Wrights weiß sich die 
französische Presse nicht mehr zu fassen. Hat doch der 
berühmte Flugzeugbauer auf seine Patentrechte gegen¬ 
über England ohne jedes Entgelt verzichtet, um damit 
dem Schicksal gegenüber seinen Dank abzustatten, daß 
die Wrights englischer Abstammung sind!! Orville ver¬ 
gaß freilich, hinzuzufügen, daß seine Großmutter — eine 
Deutsche war, aus der Familie Koerner in Schleiz 
(Reuß j. L.)! 

Die Einwohner der Insel Mauritius haben der engli¬ 
schen Regierung eine Million Rupien übermittelt, die zum 
Bau von 30 Flugzeugen und eines Luftschiffes verwendet 
werden sollen. 


Wieder ein bekannter französischer Flieger gefallen. 

In der Gegend von Peronne geriet Unterleutnant d e 
Rochefort, der bereits sechs feindliche Flugzeuge 
zum Absturz gebracht hatte, verwundet in deutsche Ge¬ 
fangenschaft und ist seinen Verletzungen erlegen. Er 
stammt aus altaristokratischem Hause und war Inhaber 
des Kriegskreuzes, der Militärmedaille und des Kreuzes 
der Ehrenlegion. 

Maurice Lenoir, einer der besten französischen Kampf¬ 
flieger, dem die Vernichtung zehn feindlicher Flugzeuge 
zugeschrieben wird, steht auf der Liste der Vermißten. 
Die französischen Blätter vermuten, daß er in deutsche 
Gefangenschaft geraten ist. 















328 


Notizen 


XX. Nr. 21/22 


Am 20. Juni er. stieg um 9 Vis Uhr 
Fip französischer Ver- abends in Nancy der iranzösische 
such, Deutschland zu Unterleutnant Marchal mit ei¬ 
überfliegen. nem neuen, besonders iür diesen 

Mug gebauten Nieuport-Eindecker 
mit einem Betriebsvorrat iür 14 Stunden aui. Sein Auitrag 
war, ganz Deutschland in geringer notie zu 
überfliegen, Proklamationen über Berlin 
auszuwerfen und dann in Rußland zu 
landen. 

Aber dieser Plan sollte nicht ganz glücken. Der 
Franzose behauptet zwar, über Berlin, ebenso über Ba¬ 
den, Bayern und Polen seine Proklamation ausgewonen 
zu haben — was in der deutschen Presse seinerzeit in 
Abrede gestellt wurde —, aber nachdem er die ganze (im 
Juni allerdings sehr kurze) Nacht geflogen war, mußte er 
um Uhr vormittags bei Cholm in Polen, 100 km vor der 
russischen Grenze landen, und wurde gefangen genommen. 

Aus seinem Gefangenenlager schrieb er, wie der 
„Aärophile“ mitteilt, eine Postkarte, auf der er folgende 
Einzelheiten berichtet: 

„Ich wurde am 21. Juni, morgens 8M2 Uhr, bei Cholm 
gefangen genommen. Die österreichischen Offiziere 
wollten erst dem, was ich eben vollbracht hatte, keinen 
Glauben schenken, aber nun ist der Beweis erbracht 
worden, und sie mußten sich vor den Tatsachen beugen. 
Eine Zündkerzenpanne war es, die meinen Flug 
unterbrach. Ich landete, wechselte zwei Zündkerzen aus 
und warf meinen Motor wieder an; unglücklicherweise 
hatte ich die falschen Kerzen ausgewechselt; in diesem 
Moment wurde ich gefangen genommen. Ihr könnt euch 
meinen Kummer vorstellen/' 

Marchal hatte die 1300 km in 11 Stunden zurückgelegt, 
was einer Stundengeschwindigkeit von 118 km entspricht. 
Die Franzosen behaupten, dieser Flug bedeute einen Welt¬ 
rekord. Bei uns in Deutschland sind aber schon vor 
dem Krieg weit größere Strecken und mehr Stunden in 
ununterbrochenem Flug durchflogen worden. Auf die 
Wiedergabe der phrasenreichen Proklamation sei gern ver¬ 
zichtet. Marchal hatte kurz vor dem Krieg eine längere 
Reise durch Deutschland gemacht und hatte mancherorts, 
so auch bei Berlin, Flüge ausgeiührt, weshalb er besonders 
geeignet iür diesen Auftrag erschien. 

Bei der Betrachtung der politischen Bedeutung des 
Fluges wird von den Franzosen hervorgehoben, daß dieser 
Flug die Möglichkeit gezeigt habe, daß trotz der Wach¬ 
samkeit und der vorzüglichen Organisation des deutschen 
Abwehrdienstes ein französisches Flugzeug die Grenze 
hätte überfliegen, über Berlin schweben und fast ganz 
Deutschland hätte überqueren können. Beinahe hätte es 
sogar die russischen Linien erreicht und so eine Verbindung 
zwischen den Verbündeten im Orient und im Ozzident her¬ 
gestellt. Die Deutschen müßten zugeben, daß selbst diese 
Entfernung nicht zu groß für die Reichweite der franzö¬ 
sischen Flügel ist. (Vorläufig war sie es aber doch!) 

Wenn wir auch zugeben, daß die Leistung Marchais 
eine sehr gute war, muß doch in Betracht gezogen werden, 


daß er auch ein Spezialflugzeug dazu benutzte. 
Ein Dauerflug von 11 Stunden ist schon lange nichts Be¬ 
sonderes mehr, und die Geschwindigkeit von 118 km/Std. 
für einen Eindecker auch nichts Außergewöhnliches. Die 
Orientierung in einer hellen Sommernacht bietet auch 
keine Schwierigkeiten. Da sind die dauernden Leistungen 
unserer Marineflieger auf ihren Kriegsflügen nach Eng¬ 
land wesentlich schwieriger, und das Ueberfliegen von 
Ländern ist von deutschen Fliegern oftmals durchgeführt 
worden, als Bulgarien noch nicht an unserer Seite stand 
und die Flugzeuge für die Türkei über rumä¬ 
nisches und bulgarisches Gebiet auf dem 
Luftwege geführt werden mußten, da die Beförderung 
mit der Bahn nicht zugelassen wurde. Auch wird sich 
Marchal weder ein Wetter mit Sturm und Regen, noch 
mit Gegenwind für sein Unternehmen ausgesucht haben. 
Somit ist der ganze Flug nur ein guter Beweis für die Aus¬ 
dauer und Unermüdlichkeit des Fliegers, nicht iür das 
Flugzeug, und zu riskieren war auch nicht viel, denn es 
war vorauszusehen, daß ein Flugzeug, das einmal, dazu 
bei Nacht, ins Innere des Deutschen Reiches gelangt war, 
nicht beschossen werden würde. 

Aul dem schweizerischen Heeresfingplatz Dübendorf- 
Zürich werden seit einiger Zeit nächtliche Flugproben vor¬ 
genommen. Infolge einer nicht näher genannten sinnreichen 
Beleuchtungsvorrichtung vom Flugzeug aus soll es möglich 
sein, bei vollständiger Dunkelheit sicher zu landen. 

hat sich Orville Wright in 
Ueber die Zukunft überzeugender Weise ausgelassen, 
des amerikanischen Er nämlich und der Automobilfabri- 
Flngwesens kant Ford wurden von Edison, dem 

neuberufenen Vorsteher des Erfin¬ 
dungsdepartements, zu Mitarbeitern gewählt Nach seiner 
Ansicht wird die Taktik des Zukunftskrieges dazu zwingen, 
die Flugzeuge in weit größerem Maße als bisher zu verwen¬ 
den, vor allem zur Zerstörung von Brücken, Verpflegungs¬ 
stationen und Verbindungslinien. Amerika, so gibt er zu, 
habe in der Entwickelung des Flugwesens mit Europa nicht 
Schritt gehalten. Infolge der Erfahrungen dieses Krieges und 
der überlegenen Hilfsquellen der Amerikaner werde aber 
Amerika Europa bald eine Ueberraschung bereiten (??). 

Dem französischen Kraftwagenrennfahrer Boillot, der 
im Luftkampf gefallen ist, soll durch öffentliche Sammlung 
ein Denkmal errichtet werden. 

Der Flieger Marc Bonnier, der durch seine Luft¬ 
reise von Paris nach Cairo in Friedenszeiten Aufsehen 
erregte, ist an der russischen Front gefallen. Bonnier war 
einer der besten französischen Kampfflieger und Inhaber 
des Kriegskreuzes wie der Militärmedaille. Im April 
wurde er nach Rußland entsandt, um den russischen Flug¬ 
dienst neu zu organisieren, und auch dort zeichnete er sich 
durch seine Kaltblütigkeit aus. 

Der lettische Flieger Eduard Pulpe, der am Styr ge¬ 
fallen ist, genoß seine Ausbildung als Luftkämpfer in 
Frankreich und erhielt bei Verdun seine Feuertaufe, um 
später nach Rußland zur Verwendung in der dortigen Luft- 
ilotte gesandt zu werden. 


Die Schaffung neuer Soldatenheime an den Fronten 
und Küsten läßt der nahende Winter dringend erforderlich 
erscheinen. Jeder wünscht seinen Lieben da draußen eine 
behagliche Unterkunft. Aber mit den Wünschen allein ist 
ihnen nicht geholfen. Zur Errichtung weiterer Soldaten¬ 
heime, die von vielen Regimentern dringend gefordert wer¬ 
den, ergeht jetzt die Bitte um Beschaffung von Mitteln. 
Unsere Leser sind schon verschiedentlich von uns über 
den Wert der Soldatenheime, die unser Geperalfeldmar- 
schall von Hindenburg als eine segensreiche Ein¬ 
richtung bezeichnet hat, unterrichtet worden, so daß sie 
den heute beiliegenden Aufruf der Spende für deutsche 
Soldatenheime nicht unbeachtet lassen werden. Der Auf¬ 
ruf ist mit einem neuen, künstlerisch in Tiefdruck aus¬ 
geführten Hindenburg-Bildnis verbunden, das in 
jedem Hause sehr willkommen sein wird. Die Leser wer¬ 
den gebeten, die angefügte Postscheckzahlkarte 


zur Einzahlung von Spenden für deutsche 
Soldatenheime zu verwenden. Möge doch allseitig 
Elly Vogels Mahnwort beherzigt werden: 

Ihr, die ihr nie herausgerissen, 

Aus eures Heims behaglicher Kultur, 

Ahnt nicht, wie die, die draußen sie vermissen, 
Beglückt hier wandeln auf gewohnter Spur! 

Gebt nun aufs neue, gebt ohn' langes Säumen, 

Damit ein Heim und wieder eins ersteh'. 

In dem aus Lieb' erbauten trauten Räumen 
Vergißt der Krieger seiner Seele Weh*.- 

Gibt's denn ein Haus, das nicht vom Krieg betroffen 7 

Wo keiner, der euch lieb ist, weilt im Feld?- 

Gebt drum, gebt schnell, ihr alle dürfet hoffen, 

Ihr schafft den Euren ein Stück Heimatwelt.- 
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DieLuftfahrschaden-Versichenmg vor und während 
des gegenwartigenjKrieges. 

Wenn nicht alle Anzeichen trügen, so scheint die Luft- 
fahrschaden-Versicherung durch den Krieg von den Ver¬ 
sicherungsgesellschaften planmäßig in Aufnahme zu kommen. 
Wie mit vielen Dingen, so hat der Krieg auch auf diesem 
speziellen Gebiet des Versicherungswesens Probleme gelöst, 
die in Friedenszeiten vergeblich der Lösung harrten. 

Schon mit den ersten Flug- und Luftschiffahrt-Versuchen 
wurden hauptsächlich aus Sportkreisen Stimmen laut, die 
Versicherungsschutz gegen Unfälle dfer Flieger, gegen Schäden 
der Flug- und Luftschiffahrzeuge, wie auch gegen durch 
letztere angerichtete Schäden aller Art, wobei es sich haupt¬ 
sächlich um Unfall- und Haftpflichtschäden dritter handelte, 
suchten. In der ersten Zeit der Luftschiffahrt aber konnten 
sich die deutschen privaten Versicherungsgesellschaften 
nur schwer entschließen, die Luftfahrschäden in Deckutog zu 
nehmen, da zunächst alle statistischen Grundlagen zur Be¬ 
urteilung der Gefahren fehlten, und die indessen eingetre¬ 
tenen Schäden aller Art die Versicherungsgesellschaften eine 
über das normale Maß hinausgehende Gefährdung vermuten 
ließen. - Es sei dahingestellt, ob die Anhänger oder Gegner 
dieser Ansicht objektiv im Recht seien: Jedenfalls steht 
fest, daß wegen der hohen Gefährdung die Gesellschaften 
von einer Deckung der Schäden meistens zurückschreckten. 
Noch im Jahre 1910 — also zu einer Zeit, als die Luftfahrt 
in voller Entwicklung begriffen war —, erklärte eine Ver¬ 
sicherungs-Gesellschaft, „wir haben vor einer Reihe von 
Jahren auf Veranlassung des ... Vereins für Luftschiffahrt eine 
Ballon- und LuftschiffahrtsversicheTung eingeführt, ohne bis¬ 
her auf den Aeroplansport Rücksicht genommen zu haben. 
Die bisherigen Resultate waren recht wenig befriedigend, 
wie denn auch die Versicherung von Automobilisten keine 
günstigen Ergebnisse zeitigte. Trotzdem haben wir aber 

schon recht ansehnliche Beträge ausbezahlt, so z. B. an die 
Hinterbliebenen der beiden in Dalmatien verunglückten Luft¬ 
schiffer, die sich mit je 10 000 M. eingekauft hatten. 

Unsere Prämien betragen 

für nicht lenkbare Fahrzeuge (Ballons): 

Einzelne Jahres- 

Fahrt Versicherung 

pro 1000 Mark Tod. . . 0,40 Mark 1,50 Mark 

„ 1000 „ Invalidität.0,60 „ 2,50 „ 

„ 1 „ tägliche Entschädigung 1,50 „ 6,— „ 

für lenkbare Luftschiffe: 

Eiazelne Jahres- 

Fahrt Versicherung 

pro 1000 Mark Tod.. 0,30 Mark 1,20 Mark 

„ 1000 „ Invalidität.0,50 „ 2,00 „ 

„ 1 „ tägliche Entschädigung 1,20 „ 4,80 „ 

Probefahrten erfordern das 2)4 fache, öffentliche Wett¬ 
fahrten das 5 fache dieser Sätze. Die hochstzulässige Ver¬ 
sicherungssumme ist 100 000 M. Auch wir betrachten das 
Ganze nur als einen V ersuch, dem wir aber von Haus 
aus keine Gewinnchancen zuschreiben. Trotzdem werden 
wir kaum in die Lage kommen, uns mit Aeroplanflügen zu 
beschäftigen, die gegenwärtig — von unserem Standpunkt 
aus betrachtet — nichts anderes als höher zu qualifizierende 
Selbstmorde sind.“ (II). 

Dieses Urteil schießt naturgemäß weit über das Ziel 
hinaus, und kann nur unter dem augenblicklichen Eindruck 
eines besonders schweren Falles aus der Feder des Ver¬ 
fassers geflossen sein. Immerhin aber bildet es einen Maß¬ 
stab für die ganze Beurteilung der Luftfahrschaden-Versiche- 
rung seitens einzelner Versicherungskreise. Daß unter diesen 
Umständen die Beurteilung und Bewertung der Luftsport- 
veraicharungs-Risiken eine außerordentlich verschiedene, 


und daß es z. B. möglich war, daß eine Versicherungs-Gesell¬ 
schaft bei Schauflügen eine Prämie von etwa 1500 M., eine 
andere nur den zehnten Teil verlangte, und eine dritte 
die Versicherung überhaupt ablehnte, wird nicht wunder¬ 
nehmen. 

Bis dahin wurde die Luftfahrschaden-Versicherung eben 
als reine Sportversicherung in Versicherungiskreisen 
betrachtet, und diese schwebte Mitte 1910 noch tatsächlich 
zwischen Himmel und Erde. Im allgemeinen richtete sich 
das Verlangen zur Hauptsache nach Deckung der persön¬ 
lichen Unfälle der Flieger bei Ausübung des Sportes, 
ferner nach Deckung von Schadenersatzan¬ 
sprüchen (Haftpflichtversicherung),*) die gegen die 
Führer der Luftfahrzeuge bei unglücklicher Abfahrt oder 
Landung erhoben wurden, und endlich nach Versicherung der 
Flugfahrzeuge selbst gegen Explosion s- und Feuer¬ 
schaden (Feuerversicherung). In erster Linie kamen die 
Unfall - und Haftpflichtversicherungs-Ge¬ 
sellschaften als Interessenten für die neue Versiche¬ 
rungsart in Betracht. Alle bis dahin getätigten Abschlüsse 
trugen den Charakter von sog. Gefälligkeits-Ver¬ 
sicherungen. Noch keine Versicherungs-Gesellschaft 
konnte sich im Prinzip dazu entschließen, die Luftfahr¬ 
schaden-Versicherung als besonderen Versicherungszweig den 
bestehenden anzugliedern, und zu dessen Einführung ansehn¬ 
liches Kapital und Arbeit aufzuwenden. Bis dahin vegetierte 
die Luftfahrschaden-Versicherung als wenig gern gesehener 
Gast in Versicherungskreisen. Allerdings schienen auch die 
Meinungen über die Notwendigkeit eines Versicherungs¬ 
schutzes in Sportkreisen recht weit ausfeiaandergegangen zu 
sein. Eine in Nürnberg ansässige Versicherungs-Gesellschaft 
teilte im Jahre 1911 über ihre Luftfahrschadenversicherung 
folgendes mit: „Dia deutschen Ballonfahrer hatten, weil ja 
doch nie etwas passiert, von der günstigen Gelegenheit des 
gebotenen Versicherungs-Schutzes so wenig Gebrauch ge¬ 
macht, daß die Gesellschaft aus diesem Grunde diesen 
Spezialzweig wieder auf gab.“ 

Eine kleine Wendung zum besseren trat mit der Durch¬ 
führung der Reichsfliegerstiftung im Frühjahr 1912 und der 
Nationalflugspende im Frühjahr 1913 ein. Der Be¬ 
handlung der Versicherungsfragen seitens dieser hochange¬ 
sehenen und mächtigen Organisationen kam bereits ein halb¬ 
offizieller Charakter zu, so daß auch das Versicherungs¬ 
wesen schon in nationalem Interesse die Deckungsfrage von 
neuem in die Hand nahm. Voraussetzung für die Be¬ 
werbung um Geldpreise der Nationalflugspende war nämlich, 
daß der Bewerber bei Ausführung eines Prämienfluges auf 
Grund der durch die Nationalflugspende vermittelten 
Versicherungspolice versichert war, sofern er nicht nach- 
wies, daß er vor dem 1. März 1913 anderweit sich in 
gleicher Höhe versichert hatte. Die versichernden Gesell¬ 
schaften bestanden aus einem Konzern deutscher 
Versicherungs - Gesellschaiten, dem die 
„Victoria“-Berlin, der „Nordstem“-Berlin, der „Allgemeine 
Deutsche Versicherungs-Verein“ und die „Wilhelma“-Magde- 
burg angehörten. Bei Abschluß des Vertrages mußte der 
Flieger die erste Vierteljahrsprämie in Höhe von 45 M. 
zahlen, worauf seitens der Nationalspende der von ihr über¬ 
nommene Anteil der Jahresprämie in Höhe von 200 M. an 
die „Victoria“ gezahlt wurde. Für die weiteren Viertel¬ 
jahrszahlungen von je 45 M. blieb der Flieger allein recht¬ 
lich verpflichtet. Falb der Flieger einen Geldpreis für eine 
Flugleistung erhalten hatte, wurde au6 diesem der noch 
nicht gezahlte Rast der Jahres Versicherungsprämie seitens 


*) Vgl. die Artikel: „Zur Haftpflicht im Luftverkehr" und 
„Sachschaden durch Zuschauer bei Notlandungen der Luft¬ 
fahrzeuge" in Nr. 17/18 1914 und Nr. 3/4 1916 unserer Zeitschrift 
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der Nationalspende zurückbehalten und an die ,,Victoria" 
abgeführt 

Die Leistungen der Versicherung bestanden im Falle 
einer durch Flugunfall herbeigeführten Arbeitsunfähigkeit in 
einem täglichen Krankengeld bis zu 5 M. f und im Falle der 
Invalidität in einer jährlichen Rente bis 1600 M. Diese Be¬ 
stimmungen bezogen sich nur auf das Jahr 1913. Es wurde 
von den genannten Gesellschaften geplant, eine Haft¬ 
pflichtversicherung für die Flieger, Flugplätze und 
FlugzeugappaTatefabriken ins Leben zu rufen. Dieses Projekt 
aber blieb wiederum unausgeführt 

Für das Jahr 1914 schrieb das Kuratorium der National¬ 
flugspende Ende 1913 neue Bestimmungen unter Auf¬ 
hebung der bisherigen Ausschreibungen für Städte- 
und Rentenflüge, aus, bei denen die Versicherungs¬ 
bedingungen die gleichen waren. Dieses Ausschreiben 
wurde jedoch Mitte Februar 1914 widerrufen. 

Wenn auch nicht bestritten werden kann, daß in den 
Jahren 1913 und 1914 ein flotterer Zug in der Luftfahr¬ 
schaden-Versicherung bemerkbar war, und daß dtp Interesse 
an diesem neuen Versicherungszweig vor allem in nationalen 
Gründen bestand, so war das Problem damit noch keines¬ 
wegs im Prinzip gelöst. (Schluß folgt.) 

Dr. Karl Luttenberger. 


Die Vergeltung für ß&ralong. 

(Schluß.) 

Nach wie vor werden nur „verteidigte" und „Anlagen 
militärischen Charakters enthaltende" Ortschaften ange¬ 
griffen. Es ist in den Spalten dieser Zeitschrift (XIX. Jahr¬ 
gang, Nr. 19/20, S. 173 ff.) bereits davon die Rede ge¬ 
wesen, daß „unverteidigt (pas döfendu)" regelmäßig wei¬ 
ter geht als „offen" oder „unbefestigt"; daß der Ausdruck 
„unverteidigt" nicht vom Standpunkt der angegriffenen 
Ortschaft, sondern vom Standpunkt der feindlichen Macht 
aus gemeint ist; daß „verteidigt" jede Anlage ist, die im 
Verteidigungssystem des Feindes eine Rolle spielt: das 
aber ist identisch mit dem Ausdruck „Anlagen von mili¬ 
tärischer Bedeutung". Die deutsche Auffassung geht nun 
dahin, daß nicht ein Ort als Ganzes angegriffen wird, son¬ 
dern die Anlage von militärischer Bedeutung in ihm. 
Man lese die verschiedenen Berichte über Luftangriffe 
auf England nach, und man wird finden, daß es sich dabei 
nicht um Ortschaften, sondern um bestimmte Docks, Arse¬ 
nale, Waffenfabriken usw. handelte. Nach dem Buch¬ 
staben des Völkerrechts rechtfertigen die vorhandenen 
Verteidigungsanlagen den unterschiedlosen Angriff auf 
eine ganze Ortschaft. Nur sollen nach Artikel 27 der 
Haager Landkriegsordnung Vorkehrungen getroffen wer¬ 
den, um die dem Gottesdienste, der Kunst, der Wissen¬ 
schaft und der Wohltätigkeit gewidmeten Gebäude, die 
geschichtlichen Denkmäler, die Hospitäler und Sammel¬ 
plätze für Kranke und Verwundete soviel wie möglich zu 
schonen; aber die Zivilbevölkerung genießt diesen Schutz 
nicht. Hier liegt der Unterschied zwischen der Rücksicht, 
von der das Weißbuch spricht, und den Regeln des Völ¬ 
kerrechts, zwischen der bisherigen deutschen Kriegsfüh¬ 
rung und der zur Vergeltung für „Baralong" für die Zu¬ 
kunft angekündigten. Der Zivilbevölkerung ist 
der besondere Schutz entzogen worden, 
auf den sie nach Völkerrecht keinen Anspruch hatte. Die 
nichtmilitärischen Schäden und Opfer, die bisher trotz 
jener Rücksicht bei Luftangriffen entstanden und die der 
feindliche Staat jedesmal ebenso betonte, wie er die mili¬ 
tärische Wirkung vertuschte, waren unvermeidliche Be¬ 
gleiterscheinungen jedes Bombardements. Künftig, wenn 
solche Opfer sich mehren, „soll England sich des ,Bara- 
long*-Falles erinnern." 

Messen wir einmal die Kriegführung, die Deutschland 
zur Vergeltung anwendet, an der französischen, die un¬ 
sere süddeutschen Städte erleben mußten. Jene wird 
künftig auf Zivilpersonen (in England) keine Rücksicht 


nehmen, diese nahm die friedliche Bevölkerung direkt 
zum Ziel. So gestand der französische Bericht vom 
23. September 1915 ein, daß in Karlsruhe 30 Granaten 
u. a. „auf den Königlichen Palast" geworfen 
worden seien. Bei einem gefangenen f ranz ‘xiseben Flie¬ 
ger, der einen Luftangriff auf Freiburg mitge* nacht hatte, 
xand man die folgende Aufzeichnung: 

„Capitain Happe a ordonnö de lancer des bombes 
sur Fribourg. Sur la demande du bombardier mit quei 
point de la ville il fallait les laisser tomber, ii o : 6 pondu 
n'importe pas oü, pourvu que 9 a fasse des victimes 
boches". 

hiernach muß man als erwiesen annehmen, daß der 
Mord der Karlsruher Kinder am Fronleichnamstag, eben¬ 
so wie der Mordversuch gegen die hohen Bewohner des 
Karlsruher Schlosses im Dezember 1915 weder auf einem 
Irrtum, noch auf einem Verfehlen des Zieles beruhte. 
Auch der Vergeltungsein wand greift hier nicht durch. 
Man lese die amtliche Erklärung des deutschen Haupt¬ 
quartiers vom 21 . Juli 1916, nach der stets nur Orte dicht 
hinter der Kampffront, also Orte von militärischer Be¬ 
deutung, von deutschen Fliegern angegriffen worden sind. 
Wenn also die deutsche Kriegsiührung völkerrechtswidrige 
Angriffe mit völkerrechtsmäßigen vergilt, so tut die fran¬ 
zösische gerade das Umgekehrte. 

Im August-Heft 1916 der „Deutschen Juristenzeitung" 
beschäftigt sich der Würzburger Professor Mendels¬ 
sohn-Bartholdy mit dem Angriff auf Karlsruhe und 
mit dem feindlichen Versuch, ihn aus einer veränderten 
kriegsrechtlichen Anschauung heraus zu rechtfertigen, „die 
in den Angriffen auf das unbewaffnete Volk des Feindes 
das neue, mit diesem Kriege geborene 
Recht sieht". Mendelssohn-Bartholdy weist nach, daß 
es nicht eine neue, sondern eine längst überlebte, aber 
von der anglo-amerikanischen Praxis fcstgehaltene Rechts¬ 
anschauung ist (man denke an den Aushungerungsplan). 
Er wendet sich gegen eine Stimme, die sich ;n Deutsch¬ 
land unlängst für diese Anschauung erhoben hat. In 
einer Rektoratsrede von Prof. Eltzbacher über „Totes 
und lebendiges Völkerrecht" hieß es wörtlich: nach dem 
neuen Völkerrecht sei 

„das Abwerfen von Bomben aus Luftschiffen und Flug¬ 
zeugen ohne Einschränkung gestattet; die Unterschei¬ 
dung zwischen befestigten oder verteidigten und un¬ 
befestigten oder unverteidigten Orten hat für solche 
Angriffe keinen Sinn, denn die Abwertung von Bomben 
erfolgt ja in den allermeisten Fällen gar nicht, um 
einen Ort erobern zu helfen, sondern um das feindliche 
Wirtschaftsleben zu stören, vor allem aber, um bei der 
feindlichen Bevölkerung Mutlosigkeit und Kriegsunlust 
zu erzeugen." 

Das Baralong-Weißbuch zeigt deutlich, daß dies nicht 
die maßgebende deutsche Auffassung ist. 

Gewiß haben sich die Verhältnisse gegenüber der 
Zeit der Kabinettskriege geändert, in denen (wie das Ge¬ 
neralstabswerk über Heeresverpflegung sagt) die Völker 
„fast als unbeteiligte Zuschauer zusahen"; das ist heute, 
wo tiefste nationale und sittliche Gegensätze von Volks¬ 
heeren und nicht mehr von Söldnern ausgefochten wer¬ 
den — hat sich doch auch England zur allgemeinen Wehr¬ 
pflicht bekehren müssen —, nicht mehr möglich. Aber 
daß mit der erhöhten aktiven auch eine erhöhte passive 
Teilnahme der Völker eingetreten sei, daß der Grundsatz 
unserer Kriegsführung, der sich in der Felddienstordnung 
mehrfach widerspiegelt und den jeder aus den Kriegs¬ 
artikeln kennt: „daß der Krieg nur mit der be¬ 
waffneten Macht des Feindes geführt wird" 
—, daß dieser Grundsatz deshalb seine Geltung verloren 
habe, können wir nicht anerkennen. Das hieße, den eng¬ 
lischen Anschauungen sittlich unterliegen, während 
Deutschland alles daran setzt, Englands Macht militärisch 
zu überwinden. Das hieße, die Kriegführung um Jahr¬ 
hunderte zurückbilden. Gewiß ist die Ausnutzung jedes 
wirksamen Kriegsmittels nicht nur ein Recht des krieg- 
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führenden Staates, sondern seine Pflicht, den eigenen Sol¬ 
daten gegenüber, deren Leben mit jedem neuen Tage neu 
aufs Spiel gesetzt wird. Aber auch ein Luftkrieg ohne 
Rücksicht auf die Zivilbevölkerung ist noch kein Krieg 
gegen das feindliche Volk. Das Ziel des Krieges ist uns 
die militärische Niederwerfung des Ge¬ 
gners, nicht die Vernichtung eines feind¬ 
lichen Volkes. 

Hier öffnet das Baralong-Weißbuch die Perspektive 
von der Praxis des Krieges auf seine sittlichen Grundlagen; 
wir sehen von der Kluft zwischen deutscher und franzö¬ 
sischer Kriegführung herab auf die weitere Kluft zwischen 
deutscher und englischer Auffassung des Krieges. 

Dr. Friedrich Everling. 


Luftrechtliche Literatur. 


(3.) Zu den ersten luftfahrtrechtlichen Schriften, die 
gleich staunenden Beobachtern die Fragen aufzuzählen 
suchten, die hier die Technik der Rechtswissenschaft zu 
lösen auf gab, gehört auch die Abhandlung von 
Dr. F. Meili, „Das Luftschiff im internen Recht and Völker¬ 
recht 1 ' (Zürich, Art. Institut Orell Füßli, 
1908, 61 S., kart. 1,80 M., 2 Fr.). Schon der Titel, der 
wie das bereits besprochene Grünwaldsche Buch nur vom 
Luftschiff, nicht von anderen Luftfahrzeugen spricht (vgl. 
S. 10), dann die Tatsache, daß der Verfasser mehrfach 
(S. 5 f., 10 f., 13, 16 f.) sein Unternehmen, „die ganze 
Gruppe der mit der Luftschiffahrt zusammenhängenden 
Fragen in einem Gesamtbilde zu beleuchten,“ rechtfertigt 
und schließlich die andeutungsweisen und fast tastenden 
Versuche zur Lösung dieser Fragen, — kennzeichnen die 
Schrift als eine der ersten luftfahrtrechtlichen Mono¬ 
graphien. Von deutschen Vorgängern wird im wesent¬ 
lichen nur Grünwald zitiert, von Franzosen besonders 
Nys und Fauchille. Daß des letzteren „Projet de 
regiement sur le rögime juridique des a6rostats“ (S. 55 
bis 61) völlig abgedruckt ist, wird manchem willkommen 
sein. 

Der Verfasser, o. ö. Professor des internationalen Pri¬ 
vatrechts in Zürich, ist durch zahlreiche Arbeiten auf dem 
Gebiet des Verkehrsrechts (Automobil, drahtlose Tele¬ 
graphie usw.) auf die juristische Behandlung des Luft¬ 
schiffs gekommen, das er, nach einer historischen Einlei¬ 
tung (S. 7—10), die auch eine (wohl überholte) Einteilung 
der Luftschiffe enthält (S. 11), zunächst als Verkehrs¬ 
mittel im allgemeinen bespricht (erster Teil, S. 12—20). 
Auf juristische Fragen geht eigentlich erst der zweite Teil, 
die Stellung der Luftschiffahrt zum Staate, 
ein (S. 21—28). Hier ist von Verstaatlichung, Konzessio- 
nierung und Kontrolle (Zulassung und Aufsicht hinsicht¬ 
lich der Fahrzeuge und der Führer) sowie unter dem Ge¬ 
sichtspunkt der Expropriierung vom Recht am Luftraum 
die Rede. Meili meint dazu: „Die Luftschiffe befinden 
sich in der Regel auf einem Luftgebiete, das dem Inter¬ 
essenkreise des Eigentümers gänzlich entzogen ist“, und 
das staatliche Interesse sei auch nicht etwa wegen der 
von schwebenden Luftschiffen stets drohenden Gefahren 
unbeschränkt, „man darf doch wahrhaftig die Ausübung 
der Luftschiffahrt nicht unmöglich machen.“ (!) 


Ein dritter Teil, über die privatrechtliche 
und prozessualische Stellung der Luftschiff¬ 
fahrtsunternehmungen (S. 29—35) nennt als Tatbestände, 
die hier erheblich sind: den luftrechtlichen Transport-, 
Warentransport- und Angestelltendienstvertrag; ferner die 
Haftpflicht bei Zusammenstößen, bei Absturz und Abwurf. 
Die ersteren Tatbestände bieten kaum besonderes, bei der 
Haftung wird das Verschuldungs- und das Verursachungs- 
prinzip, deren Wettstreit in der späteren Literatur am 
meisten behandelt worden ist, mit einigen Worten ge¬ 
streift. Die prozessuale Zuständigkeit -soll in der Regel 
am Wohnsitz des Beklagten oder bei den Gerichten des 
Flaggenstaates (so stets bei Klagen gegen Luftfahrtunter¬ 
nehmungen) begründet sein. Der Verfasser erwähnt die 
Zwangsvollstreckung gegen Luftschiffahrtsgesellschaften 
und die Verpfändung von Luftschiffen und wünscht eine 
international einheitliche Regelung der prozessualen Fra¬ 
gen. Der vierte Teil, das auf die Luftschiffe be¬ 
zügliche Strafrecht (S. 36—44) unterscheidet De¬ 
likte auf Luftschiffen, von Luftschiffen aus gegen Rechts¬ 
güter auf anderen Luftschiffen, auf dem Erdboden, auf 
Seeschiffen, und Delikte gegen Luftschiffe von der 
Erde oder dem Meere aus. Es soll das Recht der See¬ 
schiffe anloge Anwendung finden; neben dem Recht des 
Flaggenstaates soll das des „Erfolgsstaates“ (des betroffe¬ 
nen Territoriums) Geltung haben, bei Delikten gegen 
Luftschiffe und die Sicherheit des Luftverkehrs jedoch das 
Gesetz des Standortes des Täters. Meili bespricht dann 
die strafrechtliche Verantwortlichkeit in subjektiver Be¬ 
ziehung, die Frage, ob der Halter, der Führer oder das 
Personal strafrechtlich haftbar sei; nach welchem Recht 
Angehörige verschiedener Flaggenstaaten (Teilnehmer, An¬ 
stifter, Gehilfen usw. auf verschiedenen Luftschiffen usw.) 
zu beurteilen seien, und Fragen der Gerichshoheit (Vor¬ 
erhebungen durch den lokalen Richter, Anzeigepflicht bei 
Unfällen). 

Der fünfte Teil endlich: Die Luftschiffe und 
das Völkerrecht (S. 45—52) beginnt mit der For¬ 
derung eines völkerrechtlich freien Luftraums, unbescha¬ 
det des staatlichen Rechts am Luftraum über dem Staats¬ 
gebiet, das so weit reiche, als das Interesse des Staates 
an seiner Erhaltung geht. Meili zitiert die Fauchilleschc 
Formulierung der Luftfreiheit und sagt: „Wenn dieser 
Satz zugunsten der internationalen Luftschiffahrt in einem 
Staatsvertrag Aufnahme findet, so ist die Schwierigkeit 
gelöst.“ Auch gewisse Details der Luftschiffahrt sollen 
international geordnet werden. Aus dem Kriegsrecht wer¬ 
den die Frage des Bombardements aus Luftfahrzeugen, die 
nach Meili das Luftschiff zum größten Pazifisten macht, 
weil damit ein Schrecken vor dem Kriege eingeflößt wird, 
— ferner die Ausdehnung der Genfer Konvention auf den 
Luftkrieg, die Frage, ob Luftschiffer stets als Spione zu 
behandeln seien, und Fragen aus dem Neutralitätsrecht 
erwähnt. 

Alle diese Dinge werden auf einigen 50 Seiten be¬ 
handelt oder gestreift. Spätere Autoren haben bestimmte 
Fragen eingehender und geschlossener in der Form be¬ 
handelt und „multum, non multa“ geboten. Meilis Schrift, 
die gleichsam ein Programm für die künftige Arbeit auf¬ 
stellte und das frischeste Interesse vorwegnahm, hat ihnen 
in mancher Hinsicht die Sahne abgeschöpft. 


BÜCHERSCHAU 


Adolf Victor von Koerber (Dolf von Korb), Luftkreuzer 
im Kampf. C. F. Amelangs Verlag, Leipzig. 
Preis 2 M., geb. 3 M. 

Eine mit sachlichen Kenntnissen, fachmännischem Ver¬ 
ständnis und überdies mit künstlerischem Temperament 
geschriebene Schilderung der Tätigkeit unserer Luftflotte 
war in der mannigfachen Kriegsliteratur unseres Sonder¬ 
gebietes noch zu erwarten. Den kräftigen Auftakt dazu 
gab vor einem halben Jahre Dolf von Korbs eigenarti¬ 
ges, starkes, ja beinahe leidenschaftliches Fliegerbuch 


„Feldflieger an der Front“. Jetzt gibt nun der 
Verfasser, ein ehemaliger Danziger Leibhusar, seinen 
wahren Namen her, zugleich mit einem neuen, ebenso fes¬ 
selnden und sach- und fachmännisch wertvollen Buch 
über unsere Luftkreuzerflotte. Adolf Victor von Koerber, 
der sich auch auf der zweiten Auflage seiner Flieger¬ 
geschichten nennen konnte, war selbst lange im Flieger¬ 
dienst im Felde; er ist in diesem Dienst mit allen Zwei¬ 
gen der Luftkriegstätigkeit in Berührung gekommen. Der 
Niederschlag dieser an der Quelle selbst geschöpften Er- 
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fahrungen sind die vier Kampferzählungen des vorliegen¬ 
den Buches — stürmische Geschehnisse, Taten und Er¬ 
lebnisse starker, zielklarer, stahlharter Menschen. Auch 
die Sprache des Buches hat etwas von der klarkalten und 
straffharten Art der Lufthelden; kurze, scharf herausgeris¬ 
sene Sätze bilden die eigenartige Vortragsart des Ver¬ 
fassers und machen zugleich den Reiz des ebenso knapp 
gehaltenen Inhalts und Umfanges der Erzählungen aus. 
„Ueber den zwei Flanken“, das Land-, See- und Luftkrieg 
in überraschender Weise zusammendrängt, muß eine der 
gelungensten Kampfschilderungen genannt werden, die 
dieser Krieg hervorgebracht hat. 

„Unsere Luftwaffe“ ist der Titel eines Buches, das soeben 
im Kunstverlag „Bild und Karte“ in Leip- 
z i g erschienen ist und durch jede Buchhandlung sowie 
auch direkt vom Verlag zum Preise von 2,— M. bezogen 
werden kann. 

Während früher selbst Fachleute annahmen, daß 
unsere Luftflotte im Kriege nur der Aufklärung dienen 
könne, hat sie sich in überraschend kurzer Zeit auch zu 
einer Kampfwaffe entwickelt, deren verheerende Wirkun¬ 
gen besonders unser Todfeind jenseits des Kanals in aus¬ 
giebiger Weise zu spüren bekommt. Wenn auch dieser 
riesenhafteste aller Kriege der Weltgeschichte eine einzige 
große Offenbarung deutschen Heldentums ist, so hat doch 
nicht zuletzt gerade unsere jüngste Waffe, unsere Luft¬ 
flotte, sich mit unsterblichem Ruhm bedeckt. Von ihren 
Taten berichtet das Buch, und sein Vorzug ist es, daß in 
ihm berühmte Flieger und Führer von Luftschiffen zu 
Worte kommen und mit ihren packenden Schilderungen 
denen da draußen, die Tag für Tag ihr Leben in die 
Schanze schlagen, ein Denkmal setzen, das dauerhafter ist 
ah Stein und Erz. Das volkstümlich und spannend ge¬ 
schriebene, mit Doppelton- und Farbenbildern ge¬ 
schmückte Buch dürfte daher allgemeinem Interesse be¬ 
gegnen und verdient auch unter unserer Jugend, für die 
es als passendes Geschenkwerk bezeichnet werden kann, 
die weitere Verbreitung. Der Preis von 2,— M. muß In 
Arb krocht der gediegenen Ausstattung billig genannt 
vorden. 

L!M ; othek für Luftschiffahrt und Flugtechnik. Band 13. 
Fliegerhandbuch. Ein Leitfaden der gesamten 
Flugtechnik. Von Robert Eyb, k. u. k. Hauptmann 
und Feldpilot. Verlag R. C. Schmidt & Co., Berlin W 62. 
Preis geb. 10 M. 

Der Verfasser hat es in geschickter Weise verstan- 
don, reinem Fliegerhandbuch, d. h. den auf das eigentliche 
Fliegen sich beziehenden Ausführungen, eine ganze Reihe 
Kapitel voranzusetzen, die sich auf die notwendigen Vor¬ 
kenntnisse erstrecken, die jemand besitzen muß, ehe er 
sich zum Fliegen ausbildet. Es werden die nötigen Ex¬ 
perimente besprochen, durch welche man die Gesetze 
des Luftwiderstandes, der Reibung usw. kennen gelernt 
hat. Es wird auf die Wetterkunde eingegangen. Hierauf 
wird der Motor nach seiner Arbeitsweise sowie nach den 
Arbeitsvorgängen der Details, der Zünder. Magnete usw. 
besprochen. Dann kommt kurz die Her«tellungsweise des 
Flugzeuges und des Propellers, und endlich wird auf das 
'•dchtig^fc Gebiet, auf das Fliegen selbst, eingegangen. 
H~r gibt der Verfasser u. E. sein Bestes. Er gibt den Flug¬ 
schülern genaue Anweisung, wie sich die Ausbildungs¬ 
methode gestalten wird und weist sie immer darauf hin, 
wie sie ihre freie Zeit zwischen den nötigen Flugstunden 
zweckmäßig cinteilen, um sie zu ihrer Ausbildung zu be¬ 
nutzen. Gerade diese Punkte mit den übrigen wichtigen 
Hinweisen scheinen den Hauptwert des Buches auszu¬ 
machen. 

Handbücher für Motoren- und Fahrzeugbau, Band 1. 

Entwerfen von leichten Benzinmotoren, 
insbesondere von Luftfahrzeugmotoren. 
Von O. Winkler. Oberingenieur. Verlag R. C. Schmidt 
& Co., Berlin W 62. Preis geb. 18 M. 

Der Verfasser legt seine Erfahrungsgrundsätze im Bau 
von Benzinmotoren, besonders im Bau von leichten Luft¬ 
fahrzeugmotoren, nieder, und zwar folgen den Anforde¬ 
rungen, die man an derartige Maschinen stellen muß, zu¬ 
nächst die Maßnahmen zur Erfüllung der gestellten An¬ 
forderungen, in welchem Kapitel als erste Forderung die 
Erreichung einer hohen Betriebssicherheit aufgestcllt wird. 
Ausführlich befaßt sich hier der Autor mit den Erschüt¬ 
terungen durch Massenkräfte, durch freie Kräfte, mit den 
Deformationen, mit dem Lockern der Verbände und mit 


den Bedingungen für den möglicherweise auftretenden 
Bruch. Man merkt gerade bei diesen Besprechungen 
deutlich, daß der Verfasser auf diesen Gebieten eine 
große Praxis hinter sich hat. Er gibt dem jungen Ingenieur 
so viele kleine Fingerzeige, wie man diese oder jene kleine 
Schwierigkeit leicht umgeht, daß un3 gerade dieses Kapitel 
mit am besten gefallen hat. Hat man das Buch bis zu 
diesem Teile durchgearbeitet, so weiß man genau, welchen 
Anforderungen der Motor genügen muß; man hat aber 
auch die Mittel kennengelernt, durch welche der Motor 
in die Lage versetzt wird, dies zu tun. Erst jetzt beginnt 
mit dem dritten Teil die Detailkonstruktion, die Be¬ 
sprechung ausgeführter Motoren, welchem Teil wiederum 
praktische Winke für die Praxis angegliedert sind. Alles 
in allem stellt sich Winklers Werk als eine wichtige Er¬ 
gänzung der bestehenden Literatur dar, das sich eine weite 
Verbreitung von selbst sichert. 

Gesetz über einen Warenumsatzstempel vom 26. Juni 1916 
und Frachturkundenstempelgesetz vom 17. Juni 1916 mit 
den Ausiührungsbestimmungen des Bundesrats vom 
13. Juli und 8. September 1916. Erläutert von Professor 
Dr. jur. Fritz Sticr-Somlo. Verlag von Franz 
V a h 1 e n , Berlin W 9. Preis geb. 3 M. 

Das W arenumsatzstempelgesetz hat für 
alle Gewerbetreibenden unmittelbar praktische Bedeutung. 
Kaufleute, Fabrikanten, Handwerker, Wirte, Krämer, Land¬ 
wirte, Bergwerksunternehmer können eine erläuterte Aus¬ 
gabe um so weniger entbehren, als bereits jetzt eine große 
Anzahl von Streitfragen besteht, die aus dem Gesetz selbst 
nicht gelöst werden können. Auch Unternehmungen der 
öffentlichen Körperschaften, Vereine, Gesellschaften oder 
Genossenschaften, die nur an die eigenen Mitglieder lie¬ 
fern, unterstehen diesem Gesetze. In der vorliegenden 
Ausgabe, welche von Professor Dr. Stier-Somlo in 
derselben, durch die Kritik bereits mehrfach anerkannten 
Weise wie das Sicherungsgesetz und das Kriegssteuerge¬ 
setz vom 21. Juni 1916 erläutert worden ist, werden alle 
die praktische Handhabung des Gesetzes fördernde Aus¬ 
künfte erteilt und die Streitfragen beantwortet. Dasselbe 
Bändchen enthält auch das Frachturkundenstempelgesetz, 
da-. Gesetz über die Post- und Tclegraphengebühren sowie 
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über die Erhöhung der Tabakabgaben, unter Berücksich¬ 
tigung des ganzen Gesetzgebungsmaterials und den sämt¬ 
lichen Ausführungsbestimmungen. Das Werk kann der 
gesamten Geschäftswelt zur Anschaffung bestens empfoh¬ 
len werden. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 

Eine Bekanntmachung des Reichsbank - Direktoriums 

über den Umtausch der Zwischenscheine für 
die 5 % Schuldverschreibungen und 4 x h % Schatzan¬ 
weisungen der 4. Kriegsanleihe enthält der 
Inseratenteil der heutigen Nummer, worauf wir an dieser 
Stelle besonders hinweisen. 

Stiftungen aus der Industrie. Der Deutschen Gesell¬ 
schaft für Kaufmanns-Erholungsheime stifteten die Rapp- 
Motorenwerke G. m. b. H. in München 1000 M. 

Zeppelin - Luftschiffahrts - Gesellschaft m. b. H., Frie¬ 
drichshafen. Nach Beschluß der Gesellschafterversamm¬ 
lung wurde das Stammvermögen der Gesellschaft von 1,5 
auf 3 Millionen Mark erhöht. 

Die Pallas-Vergaser, G. m. b. H., Berlin, und Zenith- 
Vergaser, G. m. b. H. teilen durch Zirkular mit, daß sic 
sich durch andauernde Steigung der Rohmaterialpreise ge¬ 
nötigt sehen, einen weiteren Teuerungszuschlag von 
10 Prozent in Anrechnung zu bringen. 

„Agfa u -Blitzlichtphotographie. Da sich noch immer 
eine ansehnliche Zahl von Photoliebhabern darauf be¬ 
schränkt, den Photoapparat nur zu Tageslichtaufnahmen 
zu benutzen und ihn deshalb im Winter nur selten aus 
der Ecke hervorholt, wenngleich sich gerade an den langen 
Winterabenden so häufig Gelegenheit bietet, sowohl im 
engeren Familien- wie im weiteren Freundeskreis stim¬ 
mungsvolle Momente im Bilde festzuhalten, scheint es 


nicht überflüssig, wieder einmal der Blitzlichtphoto¬ 
graph ic das Wort zu reden. Die auf diesem Gebiete 
gemachten großen Verbesserungen bringen es mit sich, 
daß durch die Blitzlichtphotographie heute in absolut ge¬ 
fahrloser Weise Aufnahmen erzielt werden, die in tech¬ 
nischer Vollkommenheit keiner einwandfreien Tageslicht¬ 
photographie nachstehen. Gerade über diese beiden 
Punkte herrschen vielfach noch irrige Anschauungen: 
Man fürchtet einerseits Explosionen, anderseits die von 
früher her bekannten Mängel derartiger Aufnahmen, wie 
kalkige Gesichter, geschlossene Augen u. a. m. Beide Be¬ 
fürchtungen sind absolut grundlos, wenn man sich der be¬ 
kannten „Agfa“- Blitzlichtartikel bedient. Erstens 
enthält das ,,Agfa“-Blitzlicht keinerlei explosive Bestand¬ 
teile, zum zweiten verbrennt es praktisch nahezu rauch- 
und geruchlos, so daß die ehemaligen Belästigungen durch 
dicken, übelriechenden Qualm vollständig beseitigt sind. 
Dann bringt es die außerordentliche Schnelle der Ver¬ 
brennungsgeschwindigkeit, vereinigt mit eminenter Leucht¬ 
kraft, beim „Agfa“-Blitzlicht mit sich, daß ein durchaus 
lebenswahrer Gesichtsausdruck der aufgenommenen Per¬ 
sonen resultiert. Schließlich wird durch die gebotenen 
Behelfe, „Agfa"-Blitzlichttabelle und „Agfa‘‘- 
B 1 i t z 1 a m p e , größte Sparsamkeit, zuverlässiges Arbeiten 
und bequemes Hantieren erzielt. Die letzte und höchste 
Errungenschaft auf dem Gebiete der Blitzlichtphotographie 
sind aber die „Agfa“-Kapselblitze, eine Vereini¬ 
gung von „Agfa"-Blitzlicht, -Tabelle und -Lampe, die sich 
erstaunlich schnell eingebürgert haben. Wer sich über die 
Blitzlichtphotographie informieren will, fordere von sei¬ 
nem Photohändler oder von der Actien-Gesell- 
schaft für Anilin-Fabrikation, Berlin SO 36, 
der bekannten „Agfa“-Gesellschaft, kostenlos die lehr¬ 
reiche Schrift Dr. M. Andresens: „Winke für die Blitz¬ 
lichtphotographie". 
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für Kupfer, Messing, Stahl, 
Gußeisen, beste Qualitäten, 
zu billigsten Pieisen liefert 


G.Cammerer.OliGrstein a.d.Nahe 


Spezialität: 

Ia verz., hochfester 



für Luftfahrzeuge aller Art. 

Ia Röslauer Oesenspiralen. 

Ia Röslauer Drahtseile und Kabel. 
Zuverlässigste Qualitätsware ersten 
Ranges. 

Stahl-Draht werk Röslau 

in Röslau (Bayern). 
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Behördliche Anerkennungen 


F-T- Kuppelungs¬ 
hebel D. R.O.M. 
Regulierhebel 
Oashebel 
Schlauchschellen 
Bordtaschen 
Werkzeuge 
Spannschlösser 
Stahlkabel 

Park- und 
Garagen-Bedarf 


Max A. Frey ferliD SW 48 . WilhelmslraDe 1 a 


Soeben erschien In 
2. Auflage: 

Das 

Fliegen 

V on Dipl.-Ing. P. Bdjeuhr 

Was Jeder vom Fliegen, 
dem Bau und der Hand¬ 
habung der Flugmaschi¬ 
nen w.ssen muß. Gemein¬ 
verständlich dargestellt 
mit zahlreicnen Bildern. 

Preis GO Pf Porto 5 Pf. 

Klasing & Co. 

G. m. b. H. 

Berlin W. Q. 


Patent - 


Bureau Ing.JUL.KÜSTER 
, & Dr. MÖLKEN, 

Berlin W. 17, Linkstr. 13 


ca. 20 jährige Erfahrung im 
Patentwesen der Motoren- 
: und Fahrzeug • Branchen : 


Patent-, Muster- und Marken-Schutz im In- und Ausland - Führung von Patentproiessen — Gutachten — Recherchen etc. 
















334 


XX. Nr. 21/22 


Q3efanntmad)ung. 

®ic 3iDif$enf<beine für 5ie 5°/ 0 6cf)tilööerfd)reibungen unb 
4V 2 °/ 0 6cf>afcantt>etfungen der IV. $rteg$anletbe fönnen t>om 

6. ©obember 5.38. ab 


in t>ie enbgültigen Stücfe mit 3in«fd>einen umgetau|d)t toerben. 

©et Qlmtaufd) pnbet bei bet „©mtaufchftelle für bie 5trteg£anlei$cn“, ©erlitt W 8, 
©ebrenftrafce 22, ftatt. ©ufjerbem übernehmen f amtliche ©eich«banfanftalten mit Waffen« 
einrichtung bi« jum 17. ©prit 1917 bie toflenfreie Vermittlung bei ©mtaufdje«. Qilad) biefem 
Qeitpunft fönnen bie 3&>if<henf<heine nur noch unmittelbar bei ber „OlmtauföfteDe für bie 
Äriegäanleihen“ in ©erlin umgetauföt toerben. 

©ie 3t»if<henf<heine jinb mit ©eraeichniffen, in bie ffe nad) ben ©eträgen unb innerhalb 
biefer nach ber ©ummernfolge georbnet einautragen flnb, tbäljrenb ber ©ormittag«bienftftunben bei 
ben genannten Stellen einaureu&en. #ür bie 5 °/« ©eid)«anleibe unb für bie 4 1 /* 7« ©ei<h«fcha6* 
antoeifungen flnb befonbere ©ummernberaeichni|fe au«aufertigen; Formulare hieran flnb bei allen 
©eichäbanfanftalten erhältlich. 

firmen unb Waffen haben bie bon ihnen eingereichten Qtoifchenfcheine recht« oberhalb 
ber Stüdnummer mit ihrem ftirmenftempel au berfehen. 


©on ben Qtoifchenfcheinen für bie l. unb 111. ftri<g«anleihc ift eine gröbere Qlnaahl noch 
immer nicht in bie enbgültigen Stüde mit ben bereit« feit 1. Qlprit 1915 unb 1. Oftober b. 3«. 
fällig getoefenen Qin«fd)einen umgetaufcht toorben. ©ie Inhaber toerben aufgeforbert, biefe Qtoifchen« 
fd>eine in ihrem eigenen Qtoterejfe möglichft halb bei ber „©mtaufchftelle für bie &rieg«* 
anleihen“, ©erlin W 8, ©ehrenftrafje 22, aum Qlmtaufd) einauteichen. 

©erlin, im ©obember 1916. 


Qfceid)3banf*$ireftortum. 

Sjabenftein. b. ©rimm. 
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(System Wenzel) 

für Vervielfältigung von Propellern und sonstige 
Holzbildhauerarbeiten geeignet, preis¬ 
wert abzugeben. Zu besich¬ 
tigen nach vorheriger 
Anmeldung 
bei 


G. m. b. H. 

Charlottenburg, Salzufer 22. 


CLEMENS BURGEL 


BERLIN SO 36 * Wiener Straße 18 

Fernsprecher: Moritzplatz 13145 und 14840 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturen 


Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannschlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbshälter 
Reparaturen 


Klasings Autobücher für die 


Kraftfahrtruppen an die Front! 


Preis für den Band 90 Pf. Klasing & Co. 


Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

WerKstattbauten 


Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Bisher 

geliefert 

über 

60Anlagen 

an in- und 
ausländische 
Heeres-Ver- 
waltungen, 
über 265 
WasserstofT- 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 
pressoren 
überhaupt. 


Aktienverein fürBergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 


Leipzig 1913: 
Goldene Medaille 


Turin 1911: 

Medaille des Ehrendiploms 
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AN ALL*N PLÄTZEN DER FLUGZEUGINDUSTRIE WERDEN GUTEINGEFÜHRTE VERTRETER GESUCHT. 


Laufende Kriegslieferungen. 

Abgepaßte Typen für jede Motortype und 
Flugzeuggeschwiniiigkeit. / Größte Krälte- 
entwickelung. 

Spezialkonstruktionen zur Feststellung 
größtmöglichster Geschwindigkeit neuer 
Flugzeugtypei. 

Sachverständige Propaller Begutachtungen. 


GENERALVERTRIEB 

DER DEUTSCHEN ANKER - PROPELLER: 

ADLERSHOF. 

TELEGRAMME: ANKERPROPELLER 
ADLER8HOF. 

Aufstellung In Johannisthal. dicht am Bahnho 


F. A. Sohst • Hamburg 15 

Holzimport ' 

Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen 
Lieferant der meisten Luftschiff- und Flugzeug- 
mnmimim fabriken des In- und Auslandes miimiiinm 


Spezialfabrik nir Kühler 

Oel~, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien fUr Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. - Spezialität: Druckbehälier 
tUr Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersatzteile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132.. - Tel.: Neukölln 1920 


ooooooooooooooooooooooooooooooooooooo 


fiugzeugzelte aller fir\ 


nach vorhandenen und gegebenen Konstruktionen 

Boüenöecken, plane, Sandsäcke. Wassersäcke 


• liefern 

Baumann S£e5crer, Cassel 

Mechanische Segeltuch-, Dreil- und Leinenwebereien, 

Fabrik wasserdichter Decken, Zelte usw. 

Lieferanten des Königl. Kriegsministeriums 
und sonstiger Militär- und Marinebehörden. 


OOOOOOOO OOOOO OOOOOOO OOOOOOOOOOO OOOOO O 

Sendet Bücher ins Feld! 

Verzeichnis geeigneter Werke kostenfrei vom Verlag 

Kissing & Co. G.m.b.H., Berlin W. 9. 


Carl Tiedemann 

Lach- und hachfarben-Werhe 
Chemische Fabrik 

Coswig-Dresden 


Fernspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr.- Adr.: Atlas Coswigsachsen 


Dresden - 


rlin I* 

« 5 * 


Das Fabrikat ergibt ^ ^ eine s pi e ß c ^l a ^e BCTy 

Fläche, ist elastisch und von v o rz üglicher 

Spannkraft, wodurch ^ XXX ' die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird. 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 
auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und Atteste maß¬ 
gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. • . ■ -.. ..... ..— 
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Für die Flugzeugindustrie 


Protol-Imprägnicrung, ges. gesch. 
Flach enü berzugs-Emaille- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 


Farben- und Lackfabriken 

SBS Berlin-Neukölln ““ÄS 
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Holzfelgen, Holzreiten 

nach Zeichnung 

Steuerrad-Handfelgen 

aus einem Stück, roh oder gedrechselt, liefert 

Bruno Salzmann, Berlin-Schöneberg, Mühlenstr. 8 


= Barographen = 

sowie s&mtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier¬ 
instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26,Oranlenstr.20 


Franz Sauerbier, 

Berlin SO 36, Forsterstr. 5/6. 


64 Köpenicker Straße 64 

Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen 
sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 

Liefere anerkannt nur Preislisten versende 

erstklassige Ware gratis und franko 


Komplette FUllanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 
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Hermann HaacKe, Berlin-Johannisthal 

Motoren-Flugzeugteile-FabriK, mech. WerKstatt 
Kontrolle u. Prüfapparate, Flugmotorenteile, sämiliche Dreharbeiten, Anlaufräder, Autogen-Schweisserei 


S.K.F. Universal-Schlauchbinder 


Süddeutsche Kühlerfabrih, Feuerbach, Wrttbg. 


Die Flugzeugbespannungen 


Hauptvorzilge: 

Dauernde Gas-, Luit- und Wasserundurchlässigkeit 
Wetterbeständigkeit o Spiegelglatte Oberfläche o Erhöhung der 


Wetterbestandigkeit o Spiegelglatte Uberilacüe o Erhöhung der 
Geschwindigkeit und Tragkraft o Abwaschbarkeit o Feuersicherheit 

Neu: Hochglanzlack AUei 


werden mit unserer Imprägnierungsmasse 

(Cellon-Emaillit) 

, . imprägniert. 


Dr.Quittner&Co., 


Alleinfabrikanten v 6 

( Berlin - Schöneberg, Akazienstr. 27 

Telephons Am« Nollendorf 2542. 

■ • — Lieferanten der Militärbehörde. — 


Verlag Klasing & Co. G. m. b. H., Berlin W 9, Linkstraße 38 


Soeben erschien: 


Das U-Boot 

als Kriegs- und Handels-Schiff 

Technische Entwicklung / Motoren / Bewaffnung 
und Abwehr von Tauchbooten 
Mit 180 Abbildungen 

Dritte bedeutend vermehrte Auflage 
Herausgegeben von Jul. Küster 
Preis in Leinwand geburfden Mk. 5 ,— 


Zu beziehen durch alle Buchhandlungen 

















RAPP-MOTORENWERKE MÖNCHEN gmb. Hm MÖNCHEN 



Verantwortlich für den Schriftleitungs-Teil: Ernst Garleb, Berlin-Wilmersdorf, für den Anzeigenteil: A. R. F. Rahn, Berlin - Schoneberg. Eigentum 
des Deutschen Luitfahrer - Verbandes, Berlin - Charlottenburg. Verlag: Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9. 

Druck: Gutenberg Druckerei und Verlag G. m. b. H., Berlin S. 42, OranienstraBe 140/42. 
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DER 

ZENITH 

VERGASER 


■ * 





M • 



£ibf bei kühnen 

Lufian^riffien durch seine imbedingfe 
ZuverMs&gbeif das Gefühl der Ruhe und 
Sicherheit in höchstem Maße 
ZENITH-VERGASER- GESELLSCHAFT 

MIT BESCHRÄNKTER. HAETUNd 

JEMEKULIN- HMJENSEE 
aOACHIM-FWEDWCH-ST.37 


1 


) 








Der 


KeueKateiog 


ßeLen X» 
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GAAL O. KOCH 



FLUGZEUGWERKE G.M.B.H 

BERLIN-30HANNISTHAL 


LIEFERANTIN DER DEUTSCHEN ARMEE 
UND DER KAISERLICHEN DEUTSCHEN 

MARINE 

MILITÄR-FLUGZEUGE MIT KRIEGSAUSRÜSTUNG 
KAMPFFLUGZEUGE 
WASSERFLUGZEUGE! 
DOPPELDECKER 
EINDECKER 


DAS 

FÜHRER- 

FLUGZEUG 


i'iiili 





















1 


Zündapparafe 


Anlaßmagnefe 


Zündkerzen 


Umschalter 


Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Fl ugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 
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ALBATROS 


Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn, 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf: er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


7. Dezember 1910. Weltrekord im Passagierflag 
mit 5 Personen. 


Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 


Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili¬ 
tär-Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un 
unterbrochen in der Luft hielt. 


10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROfWERKE 

G.M.B.H. * BERLIN-JOHANNISTHAL 
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WEIL & REIN HARDT, MANNHEIM 


FernsDrecher: 6800—6805 / Drahtnachrichten: „Hafenkanal“ 


Präzisions - Stahlrohren JLÄS 

6xl. 7x1. 8x1—8x2, 9x1—9x2, 10x1-10x2,5, 12x1-12x2. 13x1-13x1.5, 14x1—14x3, 15x1-15x3. 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1— 
SJXf 5 , 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x 4 . 30x1-30 x 5. 32x1-32 x 6. 34x1-34 x 5,35x1-35 x 5,36x1-36 x 4, 
38x1-38x5, 40x1-40 x5, 42 x 2-42 x5, 44 x 2—44 x 5, 45 x 2-45 x 6 . 48x1.5-48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2- 52 x5, 55 x 2.5-55 x5, 60x 2-60x5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung- Gas- und Siederöhren, geschweiBt und nahtlos. Verbindungsteile, glatt und mit Rand f 0 r +. 
Gußeiserne Röhren für Qas, Wasser und Dampf. A uSrüst ungstelle. Assschußröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw. 


J) D?A?ßAHreJElsr' 

Wepböfaif fdp PpopeUebbaju. 

Berlin 0.54 Boxha^enep Sij?. 3JS 


S.K.F. Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 


D. R. G. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, Wrttbg. 
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Komplette Füllanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 
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IJBBHHH 


( an ALLEN PLÄTZEN DER FLUGZEUGINDUSTRIE WERDEN QUTEINGEFpHRTE VERTRETER GESUCHT.) 



Laufende Kriegslieferungen. 

Abgepaßte Typen für jede Motortype und 
Flugzeuggeschwindigkeit. / Größte Kräfte¬ 
entwickelung. 

Spezialkonstruktionsn zur Feststellung 
größtmöglichster Geschwindigkeit neuer 
Flugzeugtypei. 

Sachverständige Propeller Begutachtungen. 


GENERALVERTRIEB 
OER DEUTSCHEN ANKER - PROPELLER: 

ADLERSHOF. 

TELEGRAMME: ANKERPROPELLER 
ADLER8HOF. 

Ausstellung In Johannisthal, dicht am Bahnhof. 


Bergische Stahl-Industrie S: «: 

WerksgrUndung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid WerksgrUndung 1854 

|Generalvenrieb: Dü.scldorf (H.n&.-H.u.), Femsprcch-AnschluB: Nr.5957,8756 u.8757. Telegr-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf j 

Hochwertiger Konstruktionsstahl 
<ar di. Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 
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HANS WINDHOFF 

APMR4TC-U.M4HCHINCNFABMKA-6. 
BCRLIN - SCHYTNCBCRG. 


ZEISS 



Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 

der Amateur* 
und Berufs* 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 


igägg 


JENA 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


Ce-1 

Schutz. Merk. 

Wc-Es Präparat 

(wasserhell) - 

Ce-' 

zum Imprägnieren und Spannen — (wasserhell) 

ergibt in Verbindung mit 

We-Es Glasur 

(krystallklar) - zum 6lätten - (krystallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 

Ueberzüge auf 

Flugzeug Tragflächen 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik U ü l Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackschmidt 



Fahrttacbometer 

Zum Messen der 
relativen Geschwindigkeit 
des Lufilahrzeuge* 
gegen die umgebende Luft 

D. R. G. M. 

Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der relativen Fahrgeschwindigkeit, der Motor¬ 
drehzahlen und der Wiudgeschwindigkeit auf der Erde. 

„HOLU“ 

Tachometer und Tachographen 

lür 

Mo lordrehzahlen. 

(Erstere in verschiedenen Größen, auch zum Einbau in die 
Instrumententafel) 


Dp. Th. HORN, 

Leipzig 7. 






















Deutsche 

Luflfahrer-Zeiischrifl 

Begründet von Hermann W. L. Moedebeck 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 

Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug -Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug - Industrieller 
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Inhalt des Heltes: Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten u. Notizen 349—352. / Nachruf für Dr.-Ing. Eduard Heller f 353. 

■»- Das erste Jahrzehnt des Flugwesens in Europa (ill., Schluß) 354—356. / Ein französischer Caüdron- 

Doppeldecker (ill) 356. / Die Flieger in Ost-Siebenbürgen (ill.) 357—358. / Bombenwurf aus Luftfahrzeugen (ill.) 359-362. 
Die russischen Flieger (ill.) 362—363 / Der Sperry-Kreisel-Starbilisator (ill.) 364. / Notizen 364. / Schutzmaßnahmen der 
Kriegsmarinen gegen [Luftangriffe (Ul.) 365 -366. / Modell - Flugzeuge und Flugzeug - Modelle 366. / Ein eigenartiger 
Fliegerunfall in Frankreich 367. / Der erste Aufstieg eines Luftballons in Berlin 367. I Gründung eines Mitteleuropäischen 
Verbandes akademischer Ingenieurvereine 368. / Modell - Flugvereine 368. / Notizen 368. / Luftfahrtrecht 36-j - r371. 
Notizen 372 / Bücherschau 374-376. / Industrielle Mitteilungen 379. / Notizen 381 und 383. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen 
Luftfahrer - Zeitschrift“ Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vor¬ 
liegen, in alphabetischer Reihenfolge. Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höfliehst, uns 
bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. _ 


Berliner Verein iür Lnitschifiahrt. 

Liste der im Felde stehenden.Mitglieder. 
(Schluß.) 

S p i n d 1 e r , Erich, Rittmeister, Führer e. Div.-Brücken- 
trains; E. K. II. 

Springer, Dr. Max, tätig im Zentralkomitee d. Roten 
Kreuzes, Abt. Gefangenenfürsorge. 

Stach von Goltzheim, Rittmeister u. Kommand. 

e. Feldluftsch.-Abt.; E. K. I. u. II. 

Stade, Prof. Dr., Leiter e. Feldwetterstation im Westen; 
E. K. II. 

Stein, Adolf, Oberleutnant d. R„ bef. z. Hauptmann, 
Führer e. Feld-Luftsch.-Abt. 

S t e i n i c k e , Bruno, Rittmeister b. Stab e. Grenad.- 
Regt. z. Pf.; E. K. II. 

Steyrer, Prof. Dr. med., berat. Arzt d. Landes-Ver- 
teid.-Kommandos Tirol; Offz. Kr. d. Franz-Jos.-Ord. 

S t i 1 k e , Hermann, Kommerzienrat, Rittmeister b. e. 
Ulanen-Regt., komm. b. Oberbefehlshaber Ost, Nach¬ 
richten-Offizier; E. K. II. 

Stroetzel, Dr. Erwin, Leutnant d. R., bef. z. Ober- 
leutn. b. e. Kampfflugzeuggeschwader; E. K. II. 

T a e p p e , Erich, b. e. Luftsch.-Ers.-Abt. 

Techow, Alfred, Marinebaumeister. 

Teil, Wilhelm, kriegsfreiw. Kraftwagenführer b. e. 
Armee im Osten. 

T e n i u s , Geh. Reg.-Rat, Referent d. Reichsprüf ungs- 
stelle für Lebensmittelpreise. 

T h e w a 11, Hauptmann, bef. z. Major, Vorstand e. 
Mun.-Ausgabestelle im Westen; E. K. I. ; u. II., Oesterr. 
Mil.-Verd.-Kr. m. Kriegsdekor. 

T h o m, Reinhard, Dr., Leutn. d. R. b. e. Fußart.-Batt. 
i. Osten. 

Tie de, Werner, als Mitgl. d. K. F. A. C., b. Stabe e. 

Kav.-Division; £. K. II. 

Tiietze, Rudolf, Korv.-Kapitän. 

Trappe, Bodo. 

Treibisch-Gutmann, Erich, Leutnant d. R., b. e. 
Feldjäger-Batl.; E. K. II. 

Treitschke, Dr. Wilh., Rittmeister d. L„ Komp.- 
Führer b. e. Res.-Ittf.-Regt.; E. K. II. 

T s c h u d i, von, Major, Führer e. Flieger-Ers.-Abt.; E.K. II. 
Ulrich', Wilhelm, Leutnant d. R., Abtlg.-Adj. b. Stabe 
e. Res.-Feidart.-Regt.; E. K. II. 

U n g e r , Leutnant. 

U n g e r e r, F. A., Rittmeister d. Landw.-Kav. 
Unruh, von, Oberleutnant. 

V orreuter, Emil. Unteroffizier b. e. Landst.-Inf.-Regt. 


W agier, Konrad, Major, Kommand. e. Res.-Inf.-Regt.; 
E.K. I. u. II., Hessische Tapferkeitsmed. 

Wandersieb, Dr. 

Wedel-Goedens, Graf, Deleg. d. Freiw. Kranken¬ 
pflege b. e. Armee. 

W egener, Dr. Kurt, Leiter e. Feldw etter warte i. 
Osten. 

Weißwange, Dr. Fritz, Oberstabsarzt; E. K. II., 
Ritterkr. v. Albrechtsord. I. m. Schw. 

W e 11 e r , Emil, Hauptmann, bef. z. Major, Kommand. 
e. Fußart.-Batl.; E. K. I. u. II., Ritterkr. d. Kgl. Sachs. 
Albrechtsordens I. m. Schw. 

W e 11 z , Georg Aug., Arzt b. e. Armeeflugpark; E. K. II., 
B. M. V. Kr. III. m. Kro. u. Schw. 

W endorff, Leutnant, bef. z. Oberleutn., b. d. Masch.- 
Gew.-Abt. e. Kav.-Div.; E. K. II. 

W e n d t, Hermann, als Mitgl. d.. K. F. A. C., b. e. Ge¬ 
neralkommando; E. K. II. 

Westphal, Ernst, Offizierstellvertr. b. e. F.-A.-Abt.; 
E. K. II. 

W i e t i n g , Werner, Leutnant, Flugzeugführer b. e. Feld- 
flieger-Abt.; E. K. I. u. II., Hanseatenkr. v. Bremen. 

Wilamowitz-Möllendorf, Frhr. von, Rittmeister 
d. R. b. Stabe e. Res.-Hus.-Rcgt. 

W i 1 c k e n s , Hans Jürgen von, Leutnant b. e. Kür.- 
Regt.; E. K. II. 

W i 1 h e 1 m y , Artur, Hauptmann, Chef der Genesenden¬ 
kompagnie e. Inf.-Regt.; E. K. II. 

Winckler, Kurt, Oberleutnant d. L. 

Wittenstein, Dr., Carl, Hauptm. d. L. b. e. Res.-Feld- 
Art.-Regt; E. K. II., Oldenb. F. A. Kr. I. u. II. 

Witt stock, Max, Leutn. b. e. Fernspr.-Abt., schwer 
verw. Oktober 1914 bei Moncky de Preux; E. K. 11., 
Altenburg. Tapferkeitsmedaille. 

W ö 1 b 1 i n g , Ulrich, Leutnant d. R. b. e. Feldart.-Regt. 

W o 1 f f, Ernst, Hauptmann d. R., Kommand. d. Kratt- 
fahrtruppe e. Armee; E. K. I. u. II., Sachs.-Meining. 
Ehrenkr. f. Verdienst im Kriege. 

Wolf, Dr. Gottfried, Stabsarzt b. e. Res.-Feldart.-Regt. 

W o 1 f f, Georg, Leutnant b. e. Minenwerfer-Komp.; 
E. K. II. 

Wolf, Dr. Paul, leitender Arzt e. Vereinslazarettzuges. 

W o 1 f f, Richard, Kapitänleutnant. 

Zander, Otto, b. e. Feldluftschiff truppe. 

Zeller, Prof. Oskar, Marine-Oberstabsarzt d. R., be¬ 
ratender Chirurg beim Gardekorps. 

Ziegler, Dr. med. 

Z s c n i o n t, Dr. 


Die Geschäftsstelle. 
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Bitterielder Verein für Luftfahrt 


Am 14. September erlag seiner 
schweren Verwundung unser Vorstands¬ 
mitglied, Fabrikbesitzer 


Osmar Wetzig 

aus Wittenberg, 

Leutnant in einer Garde-Minenwerfer-Kompagnie, 
Inhaber des Eisernen Kreuzes II. Klasse. 


Allzeit hat er unserem Verein ein großes 
Interesse und treueste Anhänglichkeit entgegenge* 
bracht. Wir werden ihm stets ein ehrendes Ge¬ 
denken bewahren. 

Der Vorstand. 


Oberleutnant Albert Frisch, 
Auszeichnungen. Mitinhaber der bekannten Hof- 
Kunst-Anstalt Albert Frisch, Ber¬ 
lin, zurzeit Abteilungsiührer und Werftoffizier einer 
Prüf-Anstalt und Wertt der Fliegertruppen, ist zum 
Hauptmann befördert worden. Sein bruder, der Flie¬ 
gerleutnant Eberhard Frisch, wurde mit dem Eiser¬ 
nen Kreuz 1. KL ausgezeichnet. Ferner erhielten das 
Eiserne Kreuz 1. Kl. der Flugzeugoffizier Hoff- 
mann; die Leutnants F. Brauchte und H. Braun 
d. R. der Fliegertruppen; der Vizefeldwebel M. 
M e y e r jfeiner Feldilieger-Abteilung; der Oberleutnant im 
Flieger-Bataillon Hans Freiherr Haller von Haller¬ 
stein, der außerdem schon das Eiserne Kreuz 2. KL, den 
bayerischen Militär-Verdienstorden 4. KL mit Schwertern 
und das bayer. Abzeichen für Flugzeugführer besaß (töd¬ 
lich abgestürzt); der Leutnant d. R. bei einer bayerischen 
Feldflieger-Abteilung Carl Reichhard aus München, der 
auch Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. KL und des bayer. 
Militär-Verdienstordens war (gefallen); Olfizierstellvertre- 
ter und Flugzeugführer Otto Engelskircher, welcher 
auch das Eiserne Kreuz 2. Kl. besaß (gefallen). — Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielten der Flugzeugführer und 
Unteroffizier Hans Pütz aus Nürnberg, der Vorstand der 
Zentral-Abnahme-Kommission für Flugzeuge bei der In¬ 
spektion der Fliegertruppen Hauptmann Friedrich Scan- 
zoni von Lichtenfels, der sich auch die hessische 
Tapferkeits-Medaille erworben hatte (inzwischen durch Ab¬ 
sturz tödlich verunglückt); der Platzmeister eines Luft- 
schiffhafens und Flugplatzes Feldwebel Arthur Weise bei 
einer Jagdstaffel; der Unteroffizier Karl Bill, Flugzeug¬ 
führer, der außerdem auch mit dem bayer. Militär-Ver- 
dienstkreuz 3. KL mit Krone und Schwertern ausgezeichnet 
wurde; der Pionier bei einer bayer. Feldflieger-Abteilung, 
Kriegsgeometer Ludwig Süß mann aus Rothenburg; der 
Feldwebelleutnant Friedrich Stein bei einer Feld-Luft- 
schiffer-Abteilung; der Leutnant Rudolf Satter bei einer 
Feldflieger-Abteilung, welcher auch Inhaber des bayer. 
Militär-Verdienstordens 4. KL mit Schwertern war (gefallen); 
der Oberarzt Dr. Stubenvoll (Kurarzt in Bad Reichen¬ 
hall) bei einer Feldflieger-Abteilung; Leutnant Emst W e - 
v e r, kommandiert zu einer Jagdstaffel, Inhaber des Flug¬ 
zeugführerabzeichens (gefallen). — Den bayer. Militär- 
Verdienstorden 4. Kl. mit Krone und Schwer¬ 
tern erhielt der Leutnant Hugo G i e g o 1 d d. R. der 
Fliegertruppen. — Den bayer. Militär-Verdienst¬ 
orden 4. KL mit Schwertern erhielten der Flieger¬ 
leutnant d. R. der Telegraphentruppen Rudolf Nebel, der 
Leutnant Hugo D i e t z d. L. der Fliegertruppen. — Das 
bayer. Militär - Ve rdienstkreuz 3. Kl. erhielten 
Fernsprecher Hans Frank bei einem Luftschiffertrupp; 
Gefreiter Karl Strößenreuther aus Nürnberg, Flug¬ 
zeugführer eines Großkampfflugzeuges im Westen. — Das 


bayer. König-Ludwig-Kreuz erhielt Oberinge¬ 
nieur Philipp Riedlinger aus Aschaffenburg, Mitglied 
des Fränkischen Vereins für Luftschiffahrt. — Das Ritter¬ 
kreuz des sächs. Militär-St. - Heinrichs- 
Orden s erhielten der Oberleutnant K n a b bei einem 
Kampfgeschwader; Leutnant Wilhelmi bei einer Feld- 
fHeger-Abteilung. — Das Ritterkreuz 2. Kl. des 
sächs. Verdienstordens mit Schwertern er¬ 
hielten Leutnant Freiherr von Biedermann bei einer 
Feldflieger-Abteilung; Leutnant N i e z o 1 d i bei einem 
Kampfgeschwader; Oberleutnant Persch bei einer 
Kampf Staffel; Oberleutnant Hohn bei einer Jagdstaffel; 
Leutnant Freiherr von Beschwiz bei einer Feldflieger- 
Abteilung; Oberleutn. Seifert bei einer Artillerie-Flieger- 
Abteilung. — Das Ritterkreuz 2. KL des sächs. 
Albrechts-Ordens mit Schwertern erhielten 
der Leutnant d. R. Wackernagel beim Kommando 
eines Luftschiffes; der Leutnant d. R. Rauer bei einer 
Artillcrie-Flieger-Abteilung. — Das Ritterkreuz 2. Kl. 
des Herzog 1. Sächs. Ernestinischen Haus¬ 
ordens mit Schwertern erhielt der Fliegerleutnant 
Curt Opel aus Zeitz. — Den türkischen Eisernen 
Halbmond erhielt der Gefreite Wilhelm M ü s c h e 
aus Fürth bei einer Flieger-Abteilung. 

Beförderung. Der Vizefeldwebel Franz Götte, Sohn 
des Ziegeleibesitzers Karl Johann Götte in Essen, wurde 
zum Leutnant befördert. Er trat, eben erst 16 Jahre 
alt, als Kriegsfreiwilliger in das Heer ein, machte dann 
während des Krieges sein Flugzeugführerexamen und 
dürfte mit einem Alter von 18/4 Jahren wohl der jüngste 
Flugzeugführer im Felde sein. 


Vorlesungen über Luftfahrt im Winter-Semester 1916/17. 

Nach dem im amtlichen Aufträge von der Schrift¬ 
leitung der „Hochschul-Nachrichten“ herausgegebenen Vor¬ 
lesungsverzeichnis werden im Wintersemester 1916/17 an 
10 Hochschulen Deutschlands, Deutsch-Oesterreichs und der 
Schweiz von 19 Dozenten 24 Vorlesungen und Uebungen 
über Gebiete der Luftfahrt abgehalten. In diesem Se¬ 
mester ist nur eine Universität (Prag) vertreten. (Im Som¬ 
mer-Semester las Prof. Schroeder-Königsberg über Flug¬ 
technik.) Dagegen werden aber an fast allen deutschen 
Technischen Hochschulen Vorlesungen über Luftfahrt ab¬ 
gehalten. 


Hochschule | 

Name d. Dozenten 

Name der Vorlesung 

T 

I 

Frank 

Theorie der Luftschiffahrt. 

(Technische 

[Hochschule 



Aachen. 

von Kinn in 

Flugtechnische Aerodynamik. 

Berlin. 

Becker 

Flugmotoren und Luftschiffmotoren 


Everling 

Mechanik des Freiballons. 


Eng. Meyer 

Asromechanik und Mechanik der Flugzeuge. 


v. Parseval 

Motorluftschiffe — Flugzeuge — Uebungen 
im Bau von Luftfahrzeugen. 


Schaffran 

Untersuchungen mit Luft- und Wasser- 
pr opellern. 

Breslau. 

von dem Borne 

Die wissenschaftlichen Grundlagen der Luft¬ 
schiffahrt: Theorie der Luftschiffahrt. 

Danzig. 

Fßttinger 

Entwerfen von Propellern für Wasser- und 
Luftfahrzeuge. 


N.N. 

Praktische Meteorologie und Luftfahrt. 


Rieppel 

Konstruktion von Flugzeugen. 


Schütte 

Statik und Dynamik der Luftschiffe und 
praktischer Luftschiffbau. 

Darmstadt.. 

• Eberhardt 

Luftschiff ehrt—Flugtechnik—Luftschrauben. 


Linke 

Aeronautische Meteorologie. 


Schleiermacher 

Aerodynamik in Beziehung zur Luftfahrt. 

Hannover... 

Prüll 

Aeromechanik in ihrer Anwendung auf Motor- 
luftschiffe und Flugzeuge. 

Stuttgart ... 

A. Baumann 

Freiballon und Luftschiffbau — Der heutige 
Stand der Luftschiffahrt und Flugtechnik. 

Wien. 

KnoUer 

Luftschiffahrt und Automobilwesen. 

Zürich. 

Wiesinger 

Luftfahrzeuge. 


Ein * vor dem Namen dea Dozenten bedeutet, daß derselbe zum Heeres¬ 
dienst einberufen ist. In diesem Falle werden Vertretungen eingerichtet. 

N. N. bedeutet, daß ein Dozent für diese Vorlesung zur Zeit der Heraus¬ 
gabe des Verzeichnisses noch nicht gefunden war. 
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wurden ausgezeichnet Fliegerleut- 

Mit dem Orden nant Albert Dossenbach aus 

Pour le merite St. Basien (Baden), der vor dem 
Kriege Student der Medizin an der 
Universität Rostock war und vor einem Jahre bereits das 
Eiserne Kreuz 1. Kl. erhielt; er 
ist Reserveoffizier in einem 
mecklenburgischen Füsilier-Regi¬ 
ment. Ferner erhielt den Pour 
le m6rite Oberleutnant B e r r 
von einem Jäger-Bataillon, Füh¬ 
rer einer Kampfstaffel, nachdem 
er den zehnten Gegner im Luft¬ 
kampf abgeschossen hatte. Wei¬ 
ter erhielt den Pour le merite 
Fliegerleutnant Gustav L e f f e r s. 

Leffers ist in Wilhelmshaven 
im Januar 1894 als Sohn des 
Kaiserlichen Marinewerkmeisters 
Leffers geboren. Er besuchte die 
Schule in Wilhelmshaven und ar¬ 
beitete dann auf der Kaiserlichen 
Werft und einer großen Privat¬ 
werft, um sich der Ingenieur¬ 
laufbahn zu widmen. Bei Aus¬ 
bruch des Krieges trat er als Frei¬ 
williger zur Fliegertruppe über und 
wurde nach beendeter Flieger¬ 
ausbildung in Johannisthal im 
Januar 1915 der Westfront über¬ 
wiesen. Hier zeichnete er sich 
sehr bald durch geschickte und 
erfolgreiche Flüge aus. Er er¬ 
hielt für seine Tapferkeit das 
Eiserne Kreuz 2. und 1. Klasse 
und nach der im Juli 1915 erfolg¬ 
ten Beförderung zum Fliegerleut¬ 
nant das Ritterkreuz des Hohen- 
zollernschen Hausordens mit 
Schwertern. Leffers, der bisher 
nur englische Flugzeuge abgeschossen hat, ist der erste 
Wilhelmshavener, dem der höchste preußische Militär¬ 
verdienstorden zuteil geworden ist. Den Pour le merite 
erhielt er, nachdem er das neunte englische Flugzeug ab¬ 
geschossen hatte. 

General von Hoeppner kommandierender General der 
Luftstreitkräfte. Die wachsende Bedeutung des Luftkrieges 
macht es erforder¬ 
lich, die gesamten 
Luftkampf- und 
Luftabwehrmittel 
des Heeres im Fel¬ 
de und in der Hei« 
mat in einet 
Dienststelle zu ver¬ 
einigen. Der ein¬ 
heitliche Ausbau 
und die Bereitstel¬ 
lung dieser Kriegs¬ 
mittel ist einem 
„kommandierenden 
General der Luft- 
streitkräfte" über¬ 
tragen worden. 

Mit der Wahrneh¬ 
mung der Geschäfte 
des kommandieren¬ 
den Generals der 
Luftstreitkräfte ist 
Generalleutnant v. 

Hoeppner, bis¬ 
her Führer einer 
Reserve - Division, 


beauftragt worden. Generalleutnant von Hoeppner ist 1860 
zu Wollin in Pommern geboren und im Kadettenkorps er¬ 
zogen worden. Seine militärische Laufbahn führte ihn 
frühzeitig in den Generalstab und ins Kriegsministerium. 
Vor dem Krieg war er Chef des Generalstabes eines 
Armeekorps, Abteilungschef im 
Großen Generalstab und Kom¬ 
mandeur eines Husarenregiments. 
Während des Krieges ist Ge¬ 
neralleutnant von Hoeppner län¬ 
gere Zeit hindurch Chef des 
Generalstabes einer Armee ge¬ 
wesen. 

Gustav Tweer f» Der bekannte 
Osnabrücker Flieger Gustav 
Tweer ist in der Nähe von 
Hannover tödlich abgestürzt. 
Seine ersten, wenig erfolgreichen 
Flugversuche machte Tweer auf 
der Netterheide bei Osnabrück. 
Später kam er zu den Grade- 
Werken. Am 9. Juni 1912 unter¬ 
nahm er seinen ersten Fernflug 
von Lengerich i. W. nach seiner 
Heimatstadt Osnabrück. Als 
einer der ersten deutschen Flie¬ 
ger veranstaltete er Schau- und 
besonders Kopf- und Sturzflüge. 
Besonderen Jubel riefen seine 
Leistungen in Münster anläßlich 
des Prinz-Heinrich-Fluges 1914 
wach. Auch auf der Netterheide 
führte er seinen Osnabrücker Mit¬ 
bürgern seine Kopf- und Schlei¬ 
fenflüge vor. Mit Kriegsbeginn 
trat er bei der Fliegertruppe ein, 
wo er dem Vaterlande wertvolle 
Dienste leistete und an Luft¬ 
kämpfen im Osten teilnahm. Er 
wurde zum Offizier-Stellvertreter 
befördert und mit dem Eisernen Kreuz 1. Klasse 
ausgezeichnet. Das Andenken an ihn wird besonders in 
Osnabrück noch lange weiterleben. 

Das erste Denkmal für Hauptmann Bölcke soll in 
Darmstadt errichtet werden, wo der junge Held einen Teil 
seiner militärischen und fachlichen Ausbildung erhalten 
hat. Auf Einladung des Geh. Rates Provinzialdirektors Fay 

und des Ober¬ 
bürgermeisters Dr. 
Glaeßing fand dort 
eine große Ver¬ 
sammlung statt, in 
der der Vorsitzen¬ 
de den Gedanken 
der Errichtung eines 
Bölcke - Denkmals 
näher erläuterte. 
Die ganze Stadt 
werde ein Denkmal 
in Stein und Erz 
für den jungen Hel¬ 
den mit Freuden 
begrüßen. Die Ver¬ 
sammelten kamen 
überein, einen be¬ 
sonderen Ausschuß 
für die Errichtung 
eines Bölcke-Denk- 
mals zu bilden und 
die Stadtverwal¬ 
tung mit den vor¬ 
bereitenden Schrit¬ 
ten zu beauftragen. 


Fliegerleutnant Gustav Leiters, welcher mit dem Orden Pour 
le merite ausgezeichnet wurde. (Vgl. beistehende Notiz.) 


(Weltbild-Verlag, Leipzig.) 

Generalleutnant von Hoeppner, der neue kommandierende General der Luftstreltkrifte. 
(Siehe beistehende Notiz.) 
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Ein letztes Gedenken: „Für die wackeren Luit* 
schüfer *. Nach Rückkehr von einem Spaziergang erlag, 
an seinem Schreibtisch sitzend, Se. Exz. Vize-Admiral 
Götz in Wiesbaden am 17. November d. J. jäh einem 
Schlaganfall. Seine letzten Zeilen und sein letztes Liebes- 
werk galt den Luftschiffern. Auf seinem Schreib¬ 
tisch fand sich ein Brief vor, der mit einigen freundlichen 
Worten eine Geldspende „für die wackeren 
Luftschiffer“ zur Weihnachtsfeier umschloß. 
Diese letzte Gabe wird das Fest der Luftschiffertruppen 
verschönern helfen; lür sein treues Gedenken dem Ent¬ 
schlafenen zu danken, wird allen Luftschiffern ein Her¬ 
zensbedürfnis sein. 

Eine Bölcke-Gedenktaiel. Eine künstlerisch aus¬ 
gestattete Gedenktafel soll zum Andenken an Flieger¬ 
hauptmann Bölcke in seiner Geburtsstadt Halle, wo er 
im Hause Burgstraße 66 am 19. Mai 1891 geboren wurde, 
errichtet werden. Als Wortlaut der Widmung ist geplant: 
„In diesem Hause wurde am 19. Mai 1891 Hauptmann 
Bölcke, der erfolgreichste Fliegerkämpfer, der meisterhafte 
Lehrer und Bildner zahlreicher Flieger, der unbezwungen 
am 28. Oktober 1916 über der Westfront den Heldentod 
starb, geboren.“ 

Als Kommandant der schweizerischen Fliegertruppe 

ist nach dem Rücktritt von Hauptmann Real, der selber 
Flieger war, der aus Boudry im Kanton Neuenburg stam¬ 
mende Hauptmann S c h 1 e p p y gewählt worden, der seine 
Eignung zu dieser Stellung einer zehnjährigen Tätigkeit in 
verschiedenen Maschinenfabriken des In- und Auslandes 
verdankt. 

Die Entlohnung der schweizerischen Heeresilieger ist 

vom Militärdepartement in folgender Weise festgesetzt 


worden: Im aktiven Dienst und in Wiederholungskursen 
erhalten Fliegeroffiziere Gradsold, Mundration und eine 
tägliche Zulage von 10 Fr.; Fliegerunteroffiziere und frei¬ 
willige Flugzeugführer (Flieger, die bisher nicht gedient 
hatten) einen Tagessold von 12 Fr. und Mundration. Außer 
den gesetzlichen Wiederholungskursen sind die Heeres- 
llieger zu besonderen Flugleistungen verpflichtet und er¬ 
halten eine besondere Entschädigung von 50 Fr. die Stunde 
für obligatorische und von 30 Fr. für freiwillige Flug¬ 
leistungen. 

hat am 9. November der italieni- 
Eine neue Welt- sehe ■ Fliegerleutnant Ingenieur 
höchstleistung Guido G u i d i auf dem Flugfeld 
von Mirafiori bei Turin geschaffen, 
indem er in 1 Stunde, 57 Minuten die Höhe von 7950 m 
erreichte, wo das Thermometer 32 Grad Kälte zeigte. 
Was für ein Flugzeug benutzt wurde, teilt der „Corriere 
della Sera“, dem wir die erste Meldung entnehmen, nicht 
mit. Die Nachricht ist auch nach Frankreich gelangt, und 
der „Auto", für den 0 e 1 e r i c h s Höchstleistung bis da¬ 
hin nicht existierte, triumphiert nun, daß den Deutschen 
dieser Rekord entrissen worden sei. Wieder ein kleines, 
aber nettes Beispiel, wie man in Frankreich Geschichte 
(auch Sportgeschichte) schreibt! Die englische Höchst¬ 
leistung (Hawker) steht hinter dem Weltrekord um 750, 
die deutsche (Poulet) um 1250 m zurück. 

Eine staatlich unterhaltene englische Fliegerschule ist 
kürzlich in Neu-Südwales eröffnet worden, die 
zum besonderen Zweck die Entsendung von Kampffliegern 
an die Westfront hat. Durch öffentliche Sammlungen sind 
12 Flugzeuge angekauft worden, die noch vor Schluß des 
Jahres in England eintreffen sollen. 



IWeltbild-Verlag, Leipzig.) 


Von der Bölcke - Ausstellung in Dessau: Dessau, die Vaterstadt d*s Flieger * Hsuptmanna Bölcke, hat zu Ehren des gefallenen grofien Fliegers in 
diesen Tagen eine interessante Ausstellung veranstaltet, in der Beutt stücke atis den Luftkämpfen Bölckes, Gebrauchgegenstände von seinen geiabr- 
yollen Flügen, kriegerische Andenken vom Balkan und der Türkei, sowie seine zahlreichen Orden au-gcaiellt wsr.n. Auf unserem Bilde ist ferner 
auch das Kaiserbild zu sehen, welches der Kaiser Hauptmann Bölcke beim Sirg über das 30. feindliche Flugzeug schenkte. 
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NACHRUF FÜR DR.-ING. EDUARD HELLER f- 


Die Deutsche Versuchsanstalt für Luft¬ 
fahrt bittet uns um Veröffentlichung des folgenden Nach¬ 
rufs für den am 28. Oktober d. J. bei einem dienstlichen 
Fluge abgestürzten Herrn Dr.-Ing. Eduard Heller: 

Der Tod hat von neuem aus dem Kreis der Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt ein tiefschmerzliches Opfer 
gefordert. 

Herr Dr.-Ing. Eduard Heller ist am 28. Oktober 
dieses Jahres bei einem Fluge im Dienste unserer vater¬ 
ländischen Aufgabe tödlich abge¬ 
stürzt. Wir stehen erschüttert an 
der Bahre eines der Besten, die 
wir, die das Vaterland zu verlieren 
hatten, um so tiefer erschüttert, als 
gerade die glückliche Vollendung 
eines von ihm selbst begonnenen 
großen Werkes die Veranlassung zu 
diesem Todesfluge gegeben hatte. 

Geboren 1883 in Nürnberg, als 
Sohn des verstorbenen Arztes, Hof¬ 
rats Dr. A. Heller, widmete er sich 
nach früh abgeschlossener huma¬ 
nistischer Bildung in seiner Vater¬ 
stadt dem Studium des Maschinen¬ 
ingenieurwesens. das er schon mit 
22 Jahren als Diplom-Ingenieur ab¬ 
schloß. Anschließend genügte er 
seiner einjährigen Dienstpflicht und 
arbeitete dann ein Jahr in einem 
schweizerischen Eisenwerk und je 
ein Jahr als Konstrukteur bei zwei 
deutschen Maschinenfabriken. 1909 
zog ihn seine wissenschaftliche Nei¬ 
gung wieder in den Bannkreis der 
Technischen Hochschule. In Mün¬ 
chen, als Assistent seines früheren 
Lehrers, Prof. Lynen, leistete er von 
diesem hoch anerkannte Dienste, 
obwohl ihn in dieser Zeit ein körperliches Leiden vielfach 
hemmte, eine teilweise Lähmung, die ihm zeitweilig den 
Lebensmut zu benehmen drohte, die er aber mit großer 
Willenskraft allmählich vollständig überwand. Mit einer 
vortrefflichen Arbeit über die Formgebung von Steuer¬ 
nocken erwarb er in München 1912 den Grad des Dr.- 
Ingenieurs. 

Im Frühjahr 1913 trat er in den Dienst der Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt, wo die vorbereitenden Ar¬ 
beiten und Versuche zur Schaffung einer neuartigen großen 
Versuchsanlage für aerodynamische Untersuchungen an 
Flugzeugen zu seiner Hauptaufgabe wurden. Mit hingebender 
Schaffenskraft und eindring¬ 
licher Klarheit hat er den 
Grund zu diesem Werke ge¬ 
legt, das, durch den Aus¬ 
bruch des Krieges unter¬ 
brochen, jetzt in der Haupt¬ 
sache durch andere vollen¬ 
det ist. Denn ihn selbst 
hatten Kriegsaufgaben zu 
einem weiteren, vielseiti- 
gerenWirken berufen. In die¬ 
ser vaterländischen Pflicht, 
zur Besichtigung jenes, von 
ihm selbst begonnenen Wer¬ 
kes auf dem Luftwege ent¬ 
sandt, ereilte ihn auf dem 
Heimwege die Tücke des 
Fliegertodes zugleich mit 
seinem Führer und Freunde, 
dem Hauptmann v. Scan- 
zoni. 


Eine hervorragende Kraft hat das Vaterland mit ihm 
verloren. Wie hoch er in seinem letzten militärischen Wir¬ 
kungskreise geschätzt wurde, bezeugen die markigen Worte 
eines sturmerprobten Fliegeroffiziers an seinem Grabe. Allen, 
die ihn kannten, besonders dem Freundeskreise der Ver¬ 
suchsanstalt, war er viel mehr als ein tüchtiger Mitarbeiter. 
Er war ein Freund, stets voll herzenswarmer Teilnahme 
und tatkräftiger Hilfsbereitschaft, ein hingebender, klarer, 
aufrichtiger Charakter. Sein Andenken wird in der Ver¬ 
suchsanstalt stets in hohen Ehren 
bleiben. 

Am Grabe des Herrn Dr.-Ing. 
Heller widmete Herr Hauptmann 
Meyer im Aufträge der Flieger¬ 
truppe dem Dahingegangenen tief¬ 
empfundene Gedenkworte: Dr. Hel¬ 
lers Scheiden bedeute für die Flie¬ 
gertruppe, so führte Herr Haupt¬ 
mann Meyer aus, eine schwere Wun¬ 
de. Kurz nach Beendigung seines 
Studiums habe sich Dr. Heller be¬ 
reits ernsten flugwissenschaftlichen 
Versuchen und Untersuchungen ge¬ 
widmet. Das Leben des Fliegers 
hänge von der Güte der Baustoffe 
des Flugzeugs und von der Sorg- 
ialt der Herstellung und Bearbei¬ 
tung der Baustoffe ab. Wenn wir 
hierin bedeutsame Fortschritte ge¬ 
macht hätten, so wüßten wir, daß 
dies zum großen Teil Dr. Hellers 
Werk sei, der unablässig bestrebt 
war, die Sicherheit und Zuverlässig¬ 
keit des Flugzeugbaus zu fördern, 
und er (Hauptmann Meyer) sei über¬ 
zeugt, daß dem Entschlafenen man¬ 
cher Flieger die Erhaltung seines 
Lebens zu verdanken habe, wenn 
er sich dessen auch nicht bewußt sei. Dr. Heller sei immer 
mit eigenem Beispiel dafür cingetreten, daß der Flug-Inge¬ 
nieur nicht nur am Zeichentisch tätig sein solle, sondern 
auch hinauf ins freie, frische Luftmeer, daß er selbst flie¬ 
gen müsse. Dr. Heller, der so oft zu Abstürzen gerufen 
worden sei, um aus den Trümmern die versteckte Ursache 
des Unglücks zu entschleiern, damit neues Unheil verhütet 
w'ürde, der weite Ueberlandflüge ausgeführt hat, sei bei 
einem kleinen Spazierfluge zur Eröffnung eines flugwissen¬ 
schaftlichen Instituts, an dessen Gründung er beteiligt und 
dessen Leitung er übernehmen sollte, zu Tode gekommen. 


Ein Kranz des Sultans 
für den Flieger-Oberleutnant 
Immelmann (t). Durch Ver¬ 
mittlung der türkischen Bot¬ 
schaft in Berlin ist im 
sächsischen Kriegsministe¬ 
rium ein kostbarer, schwe¬ 
rer, einen Meter hoher, ver¬ 
goldeter Bronzekranz aus 
Eichenblättern für den ge¬ 
fallenen Flieger-Oberleutnant 
Immelmann eingetroffen. Die 
vergoldete Bronzeschleife 
trägt in türkischer Sprache 
die Widmung, und ein ver¬ 
goldetes Medaillon zeigt 
die Initialen des Sultans. 
Die Familie Immelmann 
wird über die Aufstellung 
des Kranzes Bestimmungen 
treffen. 



Dr.-Ing Eduard Hell»r f* 
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DAS ERSTE JAHRZEHNT DES FLUGWESENS IN EUROPA. 


23. Oktober 1906 bis 1916. 


(Schluß.) 


Die bedeutendste Neuerung in der Entwicklung 
des Flugwesens war die Schaffung von Wasser¬ 
flugzeugen, die zuerst von Fabre in Frankreich 
und Curtiß in Amerika angeregt worden ist. Die 
ganze Bedeutung des Wasserflugzeugwesens zeigte 
sich nun erst richtig im Kriege und es möchte fast 
scheinen, als ob nach dem Kriege seine Bedeutung 
sogar noch wachsen würde. Man hat für die Wasser¬ 
flugzeuge zunächst die 
Landflugzeuge verwendet 
und diesen statt des 
Fahrgestells ein aus 
einem oder mehreren 
Schwimmern bestehendes 

Schwimmgestell unterge- < 

baut. Bild 10 zeigt z. B. g 

den A1 b a t r o s-Wasser- 
doppeldecker, der unter 

anderem die deutschen A 

Farben in Monaco und in ~—- , . 

Italien bei Wettbewerben 
vertreten hat. Es haben p“ 7 !": 
sich vor allem die Staa- 
ten mit großen Küsten- 

gebieten dem Wasserflug. Abb ' ,# ‘ H,lma,h HiMb •*“ 
zeugwesen besonders gewidmet, und in Amerika 
dürfte wohl heute die Produktion von Wasserflug¬ 
zeugen mindestens ebenso groß sein, wie die von. 
Landflugzeugen. Man hat dort auch frühzeitig ver¬ 
sucht, die Dimensionen der Wasserflugzeuge zu stei¬ 
gern, die großenteils als Flugboote ausgebildet wer¬ 
den, d. h. statt der Schwimmer und des Flugzeug¬ 
rumpfes wird ein entsprechend großes Boot ver¬ 
wendet, das die Funktionen dieser beiden Konstruk¬ 
tionsteile zugleich ausführt. Nachdem mit ziemlichem 


Abb. 10. Htlmnlh Hirth auf einem Albatros-Wasser-Doppeldecker. 


Erfolg Flugboote mit 2 Motoren von Curtiß her¬ 
vorgebracht worden waren, ursprünglich, um damit 
den Ozean zu überqueren, heute, um sie unsern 
Gegnern zu liefern, hat neuerdings Curtiß das größte 
Flugzeug der Welt als Flugboot herausgebracht. Um 
bei einer nicht allzu großen Spannweite (40 Meter) 
ein .möglichst großes Tragflächenareal zu erreichen, 
griff Curtiß zur Dreideckerbauart und gab so 

seinem Flugboot 370 qm 
Tragflächen. Es ist mit 
sechs 160 - PS - Motoren 
ausgerüstet, von denen 
je zwei gemeinschaftlich 
einen Propeller von etwa 
; 5,4 m Durchmesser be- 

tätigen. Die einzelnen Ab- 
||Hp\ messungen gehen aus der 

' untenstehenden Tabelle 

^ hervor, und zur Ueber- 
t*;-sichtlichkeit ist auf Bild 
FgjE 11 diesem größten Flug- 

zeug der Welt das klein¬ 
er - ~ , st«, der französische Pon- 

n i e r - Reimeindecker, 
‘ Alb.tro»-WaM«r.Dopp.ld«ck«r. gegenübergestollt. Wie 

groß die Unterschiede sind, geht daraus hervor, 
daß aus den Tragflächen des Curtißflugbootes 47mal 
die Flächen für den Ponnier-Eindecker hergestellt 
werden könnten, und daß eine Halle für das Flugboot 
etwa 20mal das kleine Flugzeug aufnehmen könnte! 

Schon vor dem Krieg und ganz besonders nun 
während des Krieges hat man sich bemüht, die Flug¬ 
zeuge zum Kampf auszurüsten und ihnen einerseits 
ein oder mehrere Maschinengewehre, andererseits 
einen Stahlpanzer zum Schutz gegen Beschießung 


Spann-1 Länge Beu- Motoren Durchmesser I Leergewicht ***£** I Belastung Leistung Geschwindig- 

weite I * Inhalt Höhe der Schrauben! gawicht ! * * keit 

m m qm m PS m I ktf kg ■ kflqm ktf/PS kmf»td 

Curtiß-Dreidecker-Flugboot. 40,5 ! 20,5 370 9,2 6X160 3X 5,4 j 5500 8800 24 ! 9,20 oc 110 

Ponnier-Renn-Eindecker . 7,15 j 5,4 8 2,1 1X160 1X2,7 j 240 360 45 j 2,25 204 



Abb. II. Vergleichende Darstellung des Curttfl-Dreideckcr-Flugbootes und des Ponnier-Reun-Eindeckers. 
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Abb. 12. Französischer Nieuport - Eindecker mit Stahlpanzer am Motorgehiuse und an der Karosserie und mit Maschinengewehr 

am hinter dem FOhrer liegenden Beobachtersitz. 


gegeben. Aus naheliegenden Gründen dürfen wir 
hierauf nicht näher eingehen und lassen es damit be¬ 
wenden, auf Bild 12 einen französischen Nieuport- 
Eindecker zu zeigen, der sowohl ein Maschinengewehr, 
als auch einen 3 mm starken Chromnickelstahlpanzer 
trägt. Wieviel die Maschinengewehre heute in Tätig¬ 
keit treten, davon zeugen die täglich berichteten 
schweren Luftkämpfe und die großen Opfer, die wir 
und unsere Gegner hierbei zu beklagen haben. Daß 
eine Panzerung nur in den seltensten Fällen etwas 
nützt, liegt bei der Empfindlichkeit aller Bestandteile 
der Flugzeuge auf der Hand, zumal bei der Be¬ 
schießung durch Artillerie, wobei die Sprengstücke 
die Tragflächen sehr stark beschädigen und den 
Rumpf meist von oben treffen, wo er nicht gepanzert 
ist. Auch hierüber melden unsere Tagesberichte viele 
Erfolge. 

Auf die Bedeutung des Wasserflugwesens und 
seine große Ausdehnung wurde schon oben hin¬ 
gewiesen. Natürlich hat sich auch das Kampfflug¬ 
zeug entwickelt, und die Abwehrmittel von Schiffen 
oder von der Küste aus gegen Wasserflugzeuge 
wurden ebenfalls verbessert, so daß diesen Flugzeugen 
auf ihren großen Fahrten vielerlei Gefahr droht. Und 
oft zwingt eine Motorpanne zu einer Wasserung auf 
hoher See, was große Anforderungen an die Festigkeit 
der Bauart solcher Flugzeuge stellt. Fast noch ge¬ 
fährlicher sind Wasserungen in der Nähe der Küste, 
wo der kurze Wellenschlag nicht sehr sanft mit den 
Schwimmern umzugehen beliebt. Man hat daher in 
neuerer Zeit die Festigkeit derselben in hohem Maße 
gesteigert und somit die Wasserflugzeuge wesentlich 
seetüchtiger gemacht. Das auf Bild 13 dargestellte 
französische Farman - Wasserflugzeug älterer Bauart 
zeigt nur noch die beiden Schwimmer und dazwischen 
die Karosserie mit dem Führersitz, fragmentarisch 


aus dem Wasser ragend, während die Tragflächen und 
der Schwanz bis auf kleine Stücke bereits versunken 
sind. Unsere heutigen Wa$serflugzeuge aber haben 
ihre bedeutende Seefestigkeit schon oft nach Not¬ 
wasserungen durch ein zehn- und mehrstündi¬ 
ges Umhertreiben auf dem Meere erwiesen, bis 
sie von unseren Vorpostenbooten eingeholt werden 
konnten. 

Was wird uns das zweite Jahrzehnt des Flug¬ 
wesens bringen? Wir haben im Krieg Fortschritte im 
Flugzeugbau gemacht, die zu den größten Hoffnungen 
berechtigen. Man hat durch die unzähligen Flüge, die 
von Woche zu Woche ausgeführt werden und durch 
den scharfen Konkurrenzkampf mit unseren Gegnern 
ein Erfahrungsmaterial über Bau und Führung der 
Flugzeuge gesammelt, das im Frieden noch mehr als 
jetzt sich verwerten lassen wird. Das Riesen¬ 
flugzeug wird wohl in besonderer Weise sich der 
Bearbeitung durch die Konstrukteure erfreuen dürfen, 
da man versuchen wird, brauchbare Verkehrs¬ 
flugzeuge zu schaffen, die entweder eine große 
Anzahl von Fahrgästen oder wertvolle Lasten schnel¬ 
ler als andere Transportmittel befördern sollen. Da¬ 
neben werden kleine leichte Sportflugzeuge 
hervorgebracht werden, aber vor allem werden die 
Heeresverwaltungen wie bisher die Hauptabnehmer 
bleiben, und der Erfüllung ihrer Forderungen wird 
auch weiterhin die Flugzeugindustrie ihre ganzen 
Kräfte widmen. Gerade im Flugwesen wird ferner¬ 
hin ein Wettrüsten vor sich gehen, das 
die höchsten Anforderungen an die In¬ 
dustrie und ihre Ingenieure stellen 
wird. 

Und wie wir mit unseren Fahrzeugen unter dem 
Meere bereits eine Brücke geschlagen haben von der 
alten zur neuen Welt, so werden auch über dem 







Abb. 13. Etn auf dem Wasser zerschelltes französisches Wasserflugzeug. 

Meere unsere Luftfahrzeuge auf solche Fahrten nicht hoffen, daß es eine „Uebersee-Deutschland“ ist, der 

mehr lange auf sich warten lassen, sobald der Friede zuerst dieses große Unternehmen glückt! 

solche Versuche wieder zulassen wird. Wollen wir. Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 


Französischer Candron - Doppeldecker, der in den deutschen Linien landen mußte. 


tHofphot. Berger. Potsdam.; 
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Einen französischen Caudron-Doppeldecker, 

eines der zurzeit in Frankreich gebräuchlichsten' 
Kampfflugzeuge, zeigt das beistehende Bild. Es 
ist mit zwei 80 PS Le Rhöne-Rotationsmotoren 
ausgestattet und dient meist zur Sicherung von Bomben¬ 
flugzeug-Geschwadern. Seine Geschwindigkeit ist nicht 
sehr groß, aber es ist sehr beweglich und deshalb gut ge¬ 
eignet, zum Schutze der auch nicht sehr schnellen Bom¬ 
benflugzeuge verwendet zu werden. Die Caudronflugzeuge 
zeichnen sich durch besonders leichte Bauart 
aus und werden heute in der Mehrzahl mit zwei Motoren 
ausgerüstet. Sie waren die ersten französischen Flug¬ 
zeuge, die mit zwei Motoren herausgebracht worden sind, 
und cs ist fraglich, ob überhaupt noch einmotorige Cau¬ 
dronflugzeuge hergestellt werden. Die im August abge¬ 
schossenen 7 Caudronflugzeuge waren fast alle, nämlich 
5 davon, von solcher Bauart. Von zweien wird in der 
Liste der abgeschossenen französischen Flugzeuge nur ein 
Motor erwähnt. Diese Flugzeuge trugen die Nummern 306 
bzw. Escadrille 203, und waren nur für einen Insassen 
bestimmt. Entweder waren sie also von vornherein als 
Einsitzer gebaut oder Maschinen älterer Bauart, denn die 
anderen mit zwei Motoren trugen die Nummern 1325, 1309, 


1467 und 2059; beim fünften w r ar die Nummer nicht mehr 
festzustellen. Die hohen Nummern lassen erkennen, daß 
es sich um wesentlich neuere Flugzeuge handelte. Wir 
haben in unserer Zeitschrift bereits früher (1915, S. 210) 
das Caudron-Zweimotoren-Flugzeug C 1102, dessen einer 
Motor durch Volltreffer zerstört worden war, was das 
Flugzeug zur Landung in unseren Linien zwang, abgebil¬ 
det (in drei Abbildungen) und auf S. 127 dieses Jahrganges 
der „D. L. Z.“ ein solches Flugzeug im Fluge dargestellt. Ein 
Beweis dafür, wie groß der Prozentsatz dieser Flugzeuge 
in den französischen Fliegerabteilungen ist, ist der Um¬ 
stand, daß von den 18 im August abgeschossenen fran¬ 
zösischen Flugzeugen 7 Caudron-Doppeldecker waren. Sie 
tragen alle auf der zwischen den beiden Motoren gelege¬ 
nen Karosserie ein gut aufgestelltcs Maschinengewehr und 
können bei kleineren Flügen vielleicht außer den beiden 
Insassen noch einige kleine Bomben mitnehmen. In der 
Hauptsache dienen sie aber nur der Abwehr feindlicher 
Flugzeuge. Zu Anfang des Krieges wurden sie auch viel¬ 
fach in England hergestellt, doch scheinen sich die Eng¬ 
länder nun von französischen Konstruktionen ganz frei ge¬ 
macht zu haben. Aber an Rußland und wohl auch an Italien 
werden noch immer die Caudron-Doppeldecker geliefert. E. 
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DIE FLIEGER IN OST-SIEBENBÜRGEN. 

Von unserem Kriegsberichterstatter Oberleutnant a. D. Walter Oertel. 


Siebenbürgen, Mitte November 1916. 

Die Schlacht am Tölgyespaß tobt ostwärts mit unver¬ 
minderter Heftigkeit weiter. Wir stehen auf der Straße 
und lauschen dem Rollen des Kanonendonners, den der 
Wind zu uns herüberträgt. Hoch in der Luft zieht ein 
Flieger seine Kreise, er geht ostwärts dem Kampfplatz zu. 
Es gibt viel zu tun. 

Freilich, solange wir die Rumänen hier vor der Front 
hatten, da gab es bessere Tage. Zwar hatten die Wa¬ 
lachen einen Flugplatz am Ostrande des Gyergyogebirges, 
mehrere Hallen und andere Anlagen, aber viel darin hatten 
sie jedenfalls nicht, ihre Flugzeuge, hauptsächlich kleine 
Farman-Doppeldecker, hielten sich immer innerhalb des 
Bereiches der eigenen Linien. Sie unternahmen keine 
Fern-Aufklärungsflüge, keine Bombenabwurfaktionen, und 
wenn einer unserer Flieger auf die Rumänen lossteuerte, 


planes zu unterstützen. Dabei war die Fliegerei jetzt, wo 
die Russen da waren, gar nicht so einfach, denn diese 
hatten sowohl im Bistricioratal, wie auch am Tölgyespaß 
zwei Abwehrbatterien stehen, die ganz ausgezeichnet 
schossen, so daß man schon recht hoch gehen mußte, um 
diesen gefährlichen Gegnern auszuweichen. Dazu kam, 
daß die Russen, ebenso wie früher die Rumänen, sehr 
häufig Maschinengewehre auf Bergspitzen stellten, von 
denen aus dann die Flugzeuge auf einmal heftiges Feuer 
bekamen. Dabei waren die Möglichkeiten, durchzukom¬ 
men und in dem waldigen Gelände zu entschlüpfen, 
bei weitem nicht mehr so günstig, als es zur Zeit 
der Anwesenheit der Rumänen der Fall gewesen 
war, wo es einem unserer Flieger, Oberleutnant 
E., mit seinem Führer, Korporal R., gelang, nach 
zweitägigem Aufenthalt hinter der rumänischen Front 



Sächsische Tracht in Siebenbürgen. 


dann flogen diese sofort weg. Dagegen entfalteten unsere 
Fliegerkompagnien eine außerordentlich lebhafte Tätigkeit. 
Schon damals, als unsere Truppen noch in der Gegend von 
Szasz Regen standen, stießen unsere Flieger bis weit über 
das Gyergyogebirge vor, belegten den Bahnhof von Roman 
mit Bomben und klärten gegen Piatra sowie die beiden 
großen rumänischen Flugplätze Bacao und Neamto auf. 
Sie arbeiteten auch sehr ausgiebig mit Bomben, zwangen 
ein höheres Kommando in der Gegend von Gyergyo Töl- 
gyes zu öfterem Umzuge, bewarfen große Trainlager und 
rastende Truppen. Die Schienenstränge der Bahnlinien 
wurden bombardiert und der Bahnhof von Roman derart 
mit Brandbomben beworfen, daß dort mehrere Brände be¬ 
obachtet wurden. Von unseren Fliegern wurde auch sehr 
rasch festgestellt, als die Russen heranrückten, um die Ru¬ 
mänen abzulösen. Die erste Woche seit der Ankunft der 
Russen zeigte sich keiner ihrer Flieger, und diese Zeit 
wurde durch uns ausgiebig dazu verwendet, den Angriff 
gegen den Tölgyespaß, den unsere Heeresleitung in Aus¬ 
sicht genommen hatte, in ausgiebigster Weise vorzuberei¬ 
ten. Zunächst wurden durch Aufklärungsflüge genau die 
Linienführung der russischen Front erkundet und mittels 
der Photographie die Hauptpunkte genau festgelegt, die 
Standorte der russischen Batterien ermittelt, kurz, alles 
getan, was geeignet war, das Gelingen unseres Angriffs¬ 


glücklich zu den Ihrigen zurückzugelangen. Die beiden 
Flieger waren zu einem Ferniluge aufgestiegen und 
bekamen plötzlich im Gyergyogebirge von einer 
hohen Felskuppe Maschinengewehrfeuer. Mehrere Schüsse 
trafen den Motor; der Benzinbehälter wurde durch¬ 
schossen, sie mußten herunter. Auf die eigenen Li¬ 
nien zuhaltend, versuchten sie, noch einen Berg zu über¬ 
fliegen. da merkte der Führer, daß der Apparat dem Steuer 
nicht mehr gehorchte, sondern direkt gegen diese bewal¬ 
dete Höhe anflog. Sie rannten einen Baum über den Hau¬ 
fen, wobei der Propeller in Stücke ging, und landeten dann 
auf einem anderen, bis der Apparat durchbrach und mil 
ihnen zur Erde stürzte. Als die beiden Flieger sich von 
ihrem Schrecken erholt und festgtstellt hatten, daß sie 
bis auf Abschürfungen und Quetschungen beide unversehrt 
waren, machten sie sich an die Untersuchung ihres Ap¬ 
parates; da bemerkten sie plötzlich in einer Entfernung 
von etwa 20 m einen rumänischen Soldaten, der sie zu 
sich heranwinkte. Dieser Anblick gab dem Oberleutnant 
sofort seine volle Geistesgegenwart wieder. Im Nu 
hatte er die Benzinkanne über dem Apparat aus¬ 
geleert, Karabiner und Mauserpistole aus ihren Behält¬ 
nissen gerissen, ein brennendes Streichholz flog in den Ben¬ 
zinbehälter, aus dem eine hohe Stichflamme aufschoß, und 
sofort stand der ganze Apparat in Flammen. Die beiden 
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Auswaggonierung von Flugzeugen in Ott-Siebenbärgen. 


Flieger aber ergriffen die Flucht und rannten, was sie 
konnten, zwischen den Bäumen bergab. Die Rumänen, 
eine Patrouille von etwa 15 Mann, schießend hinterher. 
Die beiden Flieger lagen gedeckt in einem Dickicht, 
bis sich die Stimmen ihrer Verfolger in der Ferne 
verloren; dann krochen sie hervor und suchten nun, auf die 
rumänische Front zuhaltend, eine Stelle zum Durch¬ 
schlüpfen zu finden. Wiederholt sahen sie rumänische Pa¬ 
trouillen und stießen auf rumänische Arbeiterabteilungen; 
doch gelang es ihnen, immer unbemerkt zu bleiben. 
In der Nacht stießen dann die beiden Flieger längs der 
rumänischen Front mehrfach vor, fanden jedoch keine 
Stelle zum Durchkommen, so daß sie sich entschließen 
mußten, die Nacht bei eisiger Kälte im Dickicht versteckt 
zu verbringen. Am anderen Tage setzten sie ihre Wan¬ 
derung fort und fanden endlich im Laufe des Mittags 
eine Lücke in der rumänischen Linie. Da sich jedoch 
hier vor den rumänischen Gräben ein Wiescntal von etwa 
600 m Breite befand, das unmöglich angesichts des Geg¬ 
ners durchschritten werden konnte, so beschlossen sie, 
den Einbruch der Dunkelheit abzuwarten, um dann durch 
die rumänische Linie durchzubrechen. Während sic noch 
beratschlagten, es mochte so etwa 4 Uhr nachmittags ge¬ 
worden sein, wurden sie plötzlich von einer rumänischen 
Patrouille bemerkt, und nun gab es kein Besinnen mehr. 
Wie die gehetzten Hasen rannten die Flieger bergab, vor¬ 
bei an einer rumänischen Feldküche, deren Koch sie mit 
offenem Munde anstarrtc, durch die Lücke der rumäni¬ 
schen Gräben und hinaus in das Waldtal! Hinter ihnen 
krachte Schnellfeuer, sobald sich die Rumänen von ihrem 
ersten Erstaunen erholt hatten; aber obwohl wahre Hagel¬ 
schauer von Geschossen sie umschwirrten, gelang es bei¬ 
den, unverletzt den deckenden Waldrand zu gewinnen, wo 
sie sich abermals ganz erschöpft in das Dickicht ver¬ 
krochen. Da die Dunkelheit inzwischen hercingebrochen 
war und es bedenklich war, bei Nacht von vorn gegen die 
eigenen Gräben anzugehen, so beschlossen die beiden 
Flieger, auch diese Nacht im Freien zu verbringen und erst 
am anderen Morgen den Anschluß an die eigenen Truppen 
zu suchen. Todmüde und verhungert kamen sie dann am 
nächsten Morgen bei unseren Feldwachen an. Sie hatten 
während der ganzen Zeit nur von Sauerampfer und Wasser 
gelebt. 

Aber ohne Rücksicht auf die großen Gefahren der 
Beschießung sowie auch die schwierigen klimatischen Ver¬ 


hältnisse, Böen, Bergwind, Nebel, wurde die Aufklärung 
iür den Angriff auf den Tölgyespaß mustergültig zu Ende 
geführt, und als die Aktion selbst eingeleitet wurde, war 
den Fliegern die sehr wichtige Aufgabe der Gefechtsauf¬ 
klärung zuerteilt. 

Während des Kampfes mußten die Flieger aufmerk¬ 
sam alle Bewegungen des Feindes beobachten. Wurde 
aus der Höhe erkannt, daß an irgendeiner Stelle 
eine Vorstoßmöglichkeit war, so mußte der Flieger 
heruntergehen, zu dem Truppenteil fliegen, der der mög¬ 
lichen Einbruchsstellc gegenüberstand, und ihm durch 
Lcuchtsignal das Zeichen zum Angriff geben. Auch 
die Artilleriebeobachtung lag stark in den Händen 
der Flieger, welche die Batterien direkt durch Abwurf¬ 
meldungen von den erzielten Treffresultaten in Kenntnis 
setzten. In einem Falle wurde ein Flieger auch zur di¬ 
rekten Bcfehlsüberbringung herangezogen. Ein wichtiger 
Befehl war an eine der im Angriff befindlichen Brigaden 
zu übermitteln. Die Telephonleitungen waren zerstört, 
durchschossen, ein Auto wäre vielleicht zu spät gekom¬ 
men, da wurde der Befehl einem Flieger übergeben, der 
über dem Kommando bis auf 300 m herunterging und dann 
den Befehl abwarf. Es hat sich auch in diesen Kämpfen 
sehr bewährt, daß die Flieger direkt den Stäben zugeteilt 
waren, von diesen ihre Aufträge empfingen und nach Er¬ 
ledigung derselben wieder zum Stabe zurückkehrten. Rus¬ 
sische Flieger waren während der Kämpfe um den Töl¬ 
gyespaß fast gar nicht zu sehen; nur im Südabschnitt 
wurde ein Farman gesichtet. Neuerdings sollen die 
Russen aber aus Jassy und Bacao rumänische Flug¬ 
zeuge herangezogen haben, die im Fluge an der 
blau-gelb-roten Kokarde auf den Tragflächen sowie 
dem in den gleichen Farben gehaltenen Höhensteuer 
kenntlich sind. Auch die Russen haben eigene Ver¬ 
stärkungen an Fliegern herangeholt; so wurde unlängst 
einer der kleinen schnellen Nieuport-Doppeldecker be¬ 
obachtet. 

Alles in allem ist das Fliegen hier in Siebenbürgen 
nicht so ganz einfach, sowohl, was Witterungsverhältnisse 
anbetrifft, als auch vor allem wegen des Geländes. In 
dem gebirgigen, meist bewaldeten Terrain finden sich nur 
äußerst selten günstige Plätze zum Landen, und eine Not¬ 
landung hat fast immer die völlige Zertrümmerung des Ap¬ 
parates, zum mindesten aber eine schwere Beschädigung 
desselben zur Folge. 
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BOMBENWURF AUS LUFTFAHRZEUGEN. 

\ 

Von Alexander Büttner, Karlsruhe. 


Die ungeahnten Fortschritte, welche in den letzten 
Jahren auf dem Gebiete der Luftfahrt gemacht wurden, 
die mannigfachen Verbesserungen, Neukonstruktionen und 
Umgestaltungen, die am Flugzeug und Lenkballon vorge¬ 
nommen wurden, sind von so einschneidender Bedeutung, 
daß uns durch sie im jetzigen Kriege eine ganz neue, un¬ 
geheuer wertvolle Waffe geschaffen ist. Wir verwenden 
Luftschiff und Flugzeug heute nicht mehr nur als Be- 
obachtungs-*) und Aufklärungsmittel,*) sondern auch als 
Angriffswerkzeug aus der Luft, wie es furcht¬ 
barer kaum gedacht werden kann. 

Der Gedanke, aus der Höhe auf den Feind zu seiner 
V ernichtungSpreng- 
stoffe abzuwerfen, 
ist schon vor mehr 
als hundert Jahren 
im Phantasiebereich 
der Menschen auf¬ 
getaucht. So findet 
man in Zeitungen 
und Zeitschriften 
aus dem Jahre 1874, 
also ein Jahr nach 
der Erfindung des 
ersten Heißluftbal¬ 
lons durch Mont- 
golfier, kleine No¬ 
tizen und Anregun¬ 
gen, die sich mit die¬ 
sem Gedanken be¬ 
schäftigen. Ihre Ver¬ 
wirklichung aber 
erfolgte erst um die 
Mitte des folgenden 
Jahrhunderts, als 
die Oesterreicher 
im Kriege 1849 
das Abwerfen von 
Sprengkörpern aus 
unlenkbaren, frei¬ 
fliegenden Ballonen 
auf das von ihnen 
belagerte Venedig 
zum ersten Male 
praktisch erprob¬ 
ten. Graf Thurn- 
Nalsassina, der das 
Oberkommando für 
die Belagerung Venedigs erhielt, stellte als erster Ver¬ 
suche an, mit Hilfe von kleinen Heißluft-Montgolfieren, 
welche nach der Konstruktion des Artillerieoffiziers 
Uchatius hergestellt wurden, Bomben in die Stadt zu 
werfen. 

Ueber die Beschaffenheit dieser Bombenluftballone er¬ 
fahren wir aus einer diesbezüglichen Notiz: „Vor Venedig, 
24. Juni 1849/' folgende Angaben: „Gestern sollten wie¬ 
der die bombenschleudernden Montgolfieren steigen, und 
zwar zu Campalto. Die Windfahne wies auf Ost- und 
Südostwind, und von den Alpen wollte kein Lüftchen her¬ 
unterziehen, und das brauchte man doch, wollte man die 
steuerlosen Unglücksträger über die Inselstadt dirigieren. 
Die Ballone sind aus wasserdichtem Stoff und tragen als 
Ballast einen starken hölzernen Reif, in welchem eine 30- 
pfündige Bombe ruht. Dieses Geschoß wird nun, nach 
einem zu bestimmenden Zeitraum, mittels Raketentriebsatz 
aus dem Reifen geschleudert und fällt dann, nachdem sich 
eine Brandröhre entzündet hat, vertikal zu Boden . . ." Es 

*) Sich« die Anisilxe desselben Verfassers in Nr. 5/6, 1915, Seite 44 
nnd Nr. 13/14, 1916, Seite 185 fL der „D. L. Z.”. 


folgt eine längere Erklärung des Geschosses und die Notiz 
schließt dann: „ . . . Endlich fuhr eine sanfte Nordbrise 
über die Lagunen, und die beiden genialen Physiker im 
Lager (Augustin und Uchatius) benutzten den heißersehn¬ 
ten Augenblick, um gleich mehrere Bombenballone steigen 
zu lassen. Anfangs ging alles nach Wunsch. Die Luft- 
kugeln stiegen rasch in die Höhe und näherten sich dem 
ZenithVenedigs. Aber in den oberen Luftschichten herrsch¬ 
ten Seewinde: die Luftschiffe schwankten hin und her, 
und endlich fielen die herausgeschleuderten Bomben 
wirkungslos — ins Meer! Und da konnten die Vene¬ 
zianer wohl leichten Herzens ausrufen: .Afflavit Deus 

et dissipati sunt.' “ 
Die damaligen 
Versuche waren 
also kaum von Er- 
lolg begleitet und 
wurden bald wie¬ 
der aufgegeben, da 
sich herausstellte, 
daß man aus einem 
nicht lenkbaren 
Luftfahrzeuge mit 
nur ganz gerin¬ 
ger Treffsicherheit 
Sprengkörper ab¬ 
werfen konnte, 
immerhin befaßte 
man sich seit jener 
Zeit auch im Aus¬ 
lande, besonders in 
Frankreich und Eng¬ 
land, später schließ¬ 
lich in Japan und 
Amerika mit dem 
neuen Problem, das 
meist von Privat¬ 
personen eifrig ge¬ 
fördert wurde. Wie¬ 
wohl die Ergeb¬ 
nisse aber keine 
positiven waren, 
vermutete man doch 
in schon kurzer 
Zeit gewisse größere 
Verbeserungen auf 
dem neuen Gebiete 
und vor allem be¬ 
fürchtete man die Anwendung des Bombenwerfens aus 
der Luft im Kriegsfälle als neue Waffe. Darauf deutet 
ganz offensichtlich ein Verbot, das im Jahre 1899 in der 
Haager Friedenskonferenz aufgestellt wurde, nach dem zu¬ 
nächst auf fünf Jahre hinaus das Abwerfen von Spreng¬ 
körpern aus Luftfahrzeugen zum Zweck eines Luftangriffes 
untersagt wurde, das aber bei Wiederaufnahme im Jahre 
1911 von den meisten Großstaaten, wie Deutschland, 
Frankreich usw., als zwecklos verwiesen und nicht mehr 
unterzeichnet wurde. Als dann in Frankreich das halb- 
starre Luftschiff von Lebaudy erfunden war (im Jahre 
1904), wurden in Toul die Bombenabwurfversuche aus die¬ 
sem lenkbaren Fahrzeug wieder aufgenommen und seit die¬ 
ser Zeit trotz schwacher Ergebnisse von den meisten 
Staaten mehr und mehr wiederholt In den letzten drfei 
bis vier Jahren vor Kriegsausbruch veranstaltete man so- v 
gar auf verschiedenen großen Flugplätzen in Deutschland 
(im Jahre 1912 bei der Johannisthaler Herbstflugwoche. 
1913 in Kiel usw.) und auch im Ausland (in Frankreich 
hatte Michelin große Preise dafür gestiftet) umfangreichere 
Zielwettbewerbe, bei denen einmal als Höchstleistung etwa 
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45 Prozent Treffer gemacht wurden. Dabei war es ledig¬ 
lich Sache einer guten Uebung und lgroßen Geschicklich¬ 
keit, die Bombe im richtigen Augenblick abzuwerfen, da¬ 
mit sie das vorgeschriebene Ziel in Gestalt eines kreis T 
runden ausgelegten Tuches, eines „Schein-Zeppelins‘‘ oder 
,,-Panzerkreuzers" traf (siehe Abb.). 

Schon bei diesen Wettbewerben verfügten die Flug¬ 
zeuge über eine Anzahl besonderer Bombenziel¬ 
apparate, die zur genauen Lancierung der Bomben und 
Sprengkörper geschaffen wurden und die nötige Treff¬ 
sicherheit gewährleisten sollten. Im türkisch-italienischen 
Kriege hatten sich die Flieger der Handbombc allein be¬ 
dient; das Abwerfen mit der Hand ergibt aber keine zu¬ 
verlässigen Resultate, wie sic besonders von größeren 
Höhen, die der Kriegsflicger zur eigenen Sicherheit auf¬ 
suchen muß, verlangt wird. 

Als erster hat wohl Henry Farm an, der französi¬ 
sche Flugzeugbauer, einen Bombenzielapparat gebaut, und 
zwar verwendete er dabei seinen bekannten Doppeldecker 
mit 100-PS-Gnome-Motor, der ein besonderes Chassis trägt, 
auf dem die Schlcudervorrichtung eingebaut ist. Hinter 
dem Führer sitzt der Schlcuderer, dem 14 Bomben zur Ver¬ 
fügung stehen, die in kleinen Munitionskisten unterge¬ 
bracht sind. Der Schlcuderer faßt die Bombe — ähnlich 
wie eine Kegelkugel — mit dem Mittelfinger in einem be¬ 
sonderen lochförmigen Ausschnitt und läßt sie zwischen 
den Beinen durchfallen. Dabei wird das Ziel von ihm 
durch eine einfache Visiervorrichtung, bestehend aus zwei 
Drähten, die die Visier- und Kornlinic darstellen, anvisiert. 

Eine andere, erfolgreiche Konstruktion ist die des 
Leutnants Bousquet (s. Abb.). Hier befindet sich das 
Bombenlager kastenartig unter dem Führersitz. Schwebt 
der Flieger über feindlichen Zielpunkten, so vermag er 
vermittels einer Zugvorrichtung eine Klappe dieses Kastens 
zu öffnen, so daß diesem eine Bombe entfällt. 

Eine dritte Erfindung, diesmal die eines Amerikaners, 
verdient vielleicht die größte Beachtung. Vor nun¬ 
mehr drei Jahren gelang es dem Leutnant R i 1 e y 
E. Scott, einen Zielapparat für den Bombenwurf 
zu konstruieren, der trotz großer Einfachheit vor¬ 
zügliche Ergebnisse zeitigte*) und in wenigen Mo- 

*) Der Erfinder hat «eine Versuche zuerst in Amerika ausgeführt und hat 
dann in Frankreich der Regierung die Brauchbarkeit seines Apparates vor¬ 
geführt Daraufhin wurde ein sol.her auf einem französischen Wright-Flugzeug 
derart befestigt, daß der Schleuderer auf dem Bauch liegend durch ein 
Marineglas die zu bombardierende Gegend beobachten kann, wlhrcpd der 
Führer links von ihm sitzt und die Steuerung des Flugzeugs besorgt. 


Französischer Bombenwurf-Apparat mit Visiereinrichtung. 


Leutnai.t Bousquet, Paris, und der von ihm erfundene Apparat zum 
Bombenwerfen vom Flugzeug aus, angebracht an einem H. Farman- 
Militär-Doppeldecker. 

naten mit nur geringen Abweichungen von den meisten 

Staaten (mit Ausnahme Deutschlands, das durch eine 

Eigenerfindung auf diesem Gebiete einen noch besseren, 
zuverlässigeren Apparat baute) nachkonstruiert und mit 

Verbesserungen immer mehr ausgestaltet wurde. Dieser 

Apparat besteht aus einem Behälter mit zwei torpedo¬ 

förmigen Geschossen, die an ihrem Schwanz kreuzförmig 
ausgebildete Stabilisierungsflächen besitzen. Die Projektile 
ruhen in Tragbändern und werden durch einen Schieber in 
ihrer normalen Lage gehalten. Ueber den Geschossen be¬ 
findet sich ein Gestell mit Visier¬ 
vorrichtungen und Fernrohr; die 
Einrichtung besteht aus einer An¬ 
zahl konzentrischer Ringe, die 
in Cardangelenken ruhen. Der 
Schwerpunkt des ganzen Systems 
liegt tiefer als der Aufhängepunkt. 
Die Einstellung der Ringe erfolgt 
durch Drehen eines Triebs. 

Dieser Apparat nun gestattet 
ohne Mühe, unter Berücksichtigung 
der Fallgeschwindigkeit des Ge¬ 
schosses und der Schnelligkeit so¬ 
wie Höhe des Luftfahrzeuges, ge¬ 
nau den Augenblick zu ermitteln, 
in dem das Geschoß abgeworfen 
werden muß, um ein bestimmtes 
Ziel zu treffen. Nach dem Satz 
der Fallgesetze verhalten sich die 
Fallwege zueinander wie Quadrate 
der Fallzeiten. Eine Bombe saust 
also derart mit stets wachsender 
Geschwindigkeit zur Erde, daß sie 

in 1, 2, 3, 4.t Sekunden etwa 

1* • 5 = 5, 2 - • 5 = 20, 3* • 5 = 45, 
5 = 80, ... t s • 5 = x Meter Luft- 
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Bomben-Answurftrommel. 

raum durchfliegt. Wird sie nun aber aus einem Flugzeug 
abgeworfen, das selbst mit einer Eigengeschwindigkeit von 
30 m/sek. dahinfliegt, so behält sie auch diese bei. Somit 
befindet sie sich im Falle stets senkrecht unter dem Luft¬ 
fahrzeug (wenn dieses seine Flugrichtung beibehält!), 
durchfliegt also im Luftraum keine gerade Linie, sondern 
eine Parabel (siehe Abb.). Nehmen wir z. B. an. daß das 
Flugzeug in 800 Meter Höhe das Ziel überfliegt, das ge¬ 
troffen werden soll, so muß die Bombe schon bei Punkt P 
abgeworfen werden, da sie noch (t — l 160 =) 12,47 Se¬ 
kunden zum Fall zur Erde braucht, und mit dem Flugzeug 
noch (12,47 • 30 :=) 374,1 Meter während dieser Zeit mit¬ 
fliegt. Die Betätigung des Wurfapparates muß also in dem 
Augenblick erfolgen, in dem das Ziel vom Flugzeug aus 
unter dem Winkel u (siehe Abb.) schief nach unten an¬ 
visiert wird. Dieser Winkel nimmt natürlich bei gleicher 
Flughöhe mit wachsender Geschwindigkeit zu und ist 
gleich Null, wenn das Luftfahrzeug gerade senkrecht 
über seinem Ziele stillsteht. Daraus ergibt sich ohne 
weiteres, daß die Treffsicherheit bei Bombenbelegungen 
feindlicher Befestigungen usw. aus einem Lenkluft¬ 
schiff (Zeppelin oder Schütte-Lanz), das in der Luft 
längere Zeit ziemlich ruhig stehen kann, bei weitem größer 
ist, als beim schncllfliegenden Flugapparat. Der Winkel 




Englische Aufnahme deutscher 
Brandbomben. 




ab und ist = tg a ; 1 ändert 
h 

sich außerdem auch, wenn die 
Schnelligkeit des Flugzeuges 

zu- oder abnimmt. So könnte 
man also den Winkel u berechnen, wenn 1 und h festgelcgt 
sind. Um aber den großen Zeitaufwand zu dieser Be¬ 
rechnung auf das geringste herabzumindern, ermöglicht 
es der neue Bombcnzielapparat, der eigentlich nur aus 
einem nach Kreisbogen verstellbaren Fernrohr besteht, so¬ 
fort und ohne jede 
weitere Berechnung 
den Augenblick des 
Bombenwurfs fcst- 
zustellen. Lediglich 
Flughöhe und Ge¬ 
schwindigkeit müs¬ 
sen ermittelt wer¬ 
den, um das Fern¬ 
rohr durch Drehen 
um seine Mittel¬ 
achse bis zu einer 
gewissen Zahl am 
Kreisbogen, die sich 
durch Einstellen auf die erhaltenen Zahlen für Höhe und 
Geschwindigkeit ergibt, einzurichten, um alsdann bei der 
Durchsicht durch dasselbe die Bombe abzuwerfen, wenn 
das Zielobjekt gerade im Sehkreis des Fernrohrs erscheint. 
Die Höhe des Luftfahrzeugs läßt sich nun leicht vom Ba- 


Lanciervorr ichtung für Bomben vom Flagzeug 
aus (System Leutnant Scott). 
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rometer oder Höhenmesser ablesen, aber das Bestimmen 
der wirklichen Fluggeschwindigkeit, etwa aus der Zahl der 
Propellerumdrehungen pro Minute berechnet, war von 
jeher ungenau und 
mit großen Schwie¬ 
rigkeiten verbun¬ 
den. Seiten- und 
Gegenwind, unre¬ 
gelmäßiges Arbei¬ 
ten des Motors wie 
überhaupt jegliche 
kleinen Flugunre¬ 
gelmäßigkeiten, die 
durch Wind und 
Wetter herbeige¬ 
führt werden, er¬ 
fordern ungemein 
viel Uebung, um die 
tatsächliche Eigen¬ 
geschwindigkeit des 
Luftfahrzeuges ge¬ 
nau abzuschätzen. 

Immerhin ist ein 
geübter Flieger mit 
Hilfe dieses oder 
eines ähnlichen 
Zielwurfapparates 


(Büttner, Karlsruhe, phot.) 

Ein interessantes Bild vom ersten Fliegerangriff auf Karlsruhe: Die Hülse einer französischen 
Fliegerbombe auf dem Dache eines Hanses in Karlsruhe, die dorthin geschleudert wurde, 
während der Sprengkörper selbst 200 m entfernt in einer Straße explodierte. Bemerkenswert 
sind die Propellerflügel, die der niederfallenden Bombe den „Drall“ geben. 


weit eher in der Lage, bestimmte Ziele aus großer, kriegs¬ 
mäßiger Höhe noch einigermaßen sicher zu treffen. 
Ihm kommt dabei ja auch der Umstand dienlich zu¬ 
statten, daß bei 
den neuesten Bom¬ 
benwurfapparaten 
das Abwerfen des 
Sprengkörpers voll¬ 
ständig automa¬ 
tisch durch einen 
mit dem Fuß zu 
bedienenden Hebel 
erfolgt, nach des¬ 
sen Auslösung die 
Drahtkörbe oder 
Behälter mit neuen 
Bomben beschickt 
werden. Allerdings 
ist anzunehmen, daß 
sich auch diese 
Erfindung gerade 
durch ihre weit¬ 
gehende Anwen¬ 
dung im jetzigen 
Kriege schon be¬ 
deutend vervoll¬ 
kommnet hat. 


DIE RUSSISCHEN FLIEGER. 

Von unserem Kriegsberichterstatter Oberleutnant a. D. Walter Oertel. 


Im Kriegs-Presse-Quartier, 
17. September 1916. 

Der Verlauf der russischen Offensive in flugtechnischer 
Hinsicht hat das Ergebnis geliefert, daß, sowohl was Ma¬ 
terial, wie auch Organisation anbetrifft, das Flugwesen der 
Russen noch immer in den Kinderschuhen steckt. 

Die Ursachen hierfür sind auf verschiedenen Gebieten 
zu suchen. Zunächst ist die Inlandsfabrikation der Russen 
noch stark im Rückstände. Sie ist zu jung, verfügt noch 
über verhältnismäßig wenig praktische Erfahrungen und 
zeigt vor allem auch die Neigung, leicht in das Extreme zu 
verfallen. Nach den eigenen Aussagen gefangener russi¬ 
scher Flieger sind die in Rußland selbst gebauten Flug¬ 
zeuge nicht übermäßig zuverlässig, mit Ausnahme der Si- 
korski, denen aber wieder der Nachteil anhaftet, ziemlich 
schwerfällig zu sein. Die mit diesen Großflugzeugen er¬ 
zielten guten Erfahrungen haben denn auch sofort die 
Russen veranlaßt, mit ihren Konstruktionen noch über das 
bisher beobachtete Maximalmaß von 35 m Spannweite 
hinauszugehen, und es sollen sich gegenwärtig einige Groß¬ 
flugzeuge im Bau befinden, die hinsichtlich ihrer Ab¬ 
messungen alles bisher Dagewesene in den Schatten 
stellen. 

Als Vortriebsmittel verwenden die Russen nach wie vor 
überwiegend französische Motoren, darunter mit Vorliebe 
Gnome, doch haben in letzter Zeit auch mehrfach eng¬ 
lische Motoren im russischen Flugzeugbau Verwendung ge¬ 
funden. 

Sehr stark wird von den russischen Fliegern über 
die Schwierigkeit der Beschaffung von Ersatzteilen für aus 
dem Auslände bezogene Motoren und ganzen Apparaten 
geklagt. Es dauert oft monatelang, bis die Sachen zur Stelle 
sind, und es kommt daher sehr häufig vor, daß von den 
Flugzeugen einer Abteilung infolge Reparatur-Unmöglich¬ 
keit der größte Teil des gesamten Flugzeugbestandes nicht 
verwendungsfähig ist. 

Erschwerend kommt hinzu, daß die edlen Bundesge¬ 
nossen, Franzosen wie Engländer, keineswegs immer das 
Feste Material nach dem Osten senden, sondern vielfach 
die Tendenz zeigen, ältere und unmoderne Apparate von 


nicht immer ganz einwandfreier Güte für schweres Geld 
an ihre Bundesgenossen zu liefern (!!), was übrigens auch 
gelegentlich von dem Führer eines nördlich des Dnjester 
abgeschossenen Apparates ganz offen zugegeben wurde, 
der als Franzose und Beamter der Voisin-Werke natürlich 
genau über die Geheimnisse des Geschäftsverkehrs mit 
Flugzeugen nach Rußland orientiert war! 

Voisin- und Farman-Doppeldecker bilden noch immer 
den größten Prozentsatz der russischen Flugzeuge; außer 
ihnen sind es vor allem die Nieuport-Doppeldecker, die 
im Laufe der letzten Monate in größerer Zahl an die 
russische Heeresleitung geliefert worden sind. 

An der Spitze des gesamten Flugwesens steht der Ge¬ 
neralquartiermeister. Er erteilt seine Befehle an die Flug¬ 
zeugdivisionen, die, mehrere Fliegerabteilungen umfassend, 
dem Befehle eines Stabsoffiziers unterstellt sind, und von 
denen stets mehrere, je nach der Kriegslage, den einzelnen 
Armeekommanden zugewiesen werden. 

Die Flugzeugdivisionen bestehen dann aus mehreren 
Fliegerabteilungen; da jedoch die Zahl dieser Abteilungen, 
nämlich 75, nur über rund 200 Apparate verfügt, so ergibt 
sich daraus, daß eine Fliegerabteilung durchschnittlich 
nicht mehr als drei Apparate besitzt, und wenn man noch 
die vorstehend erwähnten Materialbeschwerden berück¬ 
sichtigt, so scheint es leicht erklärlich, wenn beispielsweise 
unlängst festgestellt wurde, daß eine Abteilung einer Flie¬ 
gerdivision des Armeekommandos der russischen Garde, 
die doch sicherlich in erster Linie hinsichtlich der 
Ausstattung mit Flugzeugen bevorzugt wird, über 
nicht mehr als zwei verwendungsfähige Voisin-Apparate 
verfügte! 

Die großen Verluste, welche die russischen Flieger im 
Laufe der letzten Offensive teils durch Abschuß im Kampf 
oder von der Erde erlitten haben, haben denn auch dazu 
geführt, daß gegenwärtig die russischen Flugzeuge ihre 
Flüge niemals mehr als 12—15 km hinter unsere Linien 
ausdehnen und allen Luftkämpfen auszuweichen bestrebt 
sind. 

Vor den deutschen Fliegern haben die russischen 
einen Heidenrespekt, und es gilt für sie als völlig aus- 
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Bulgarische Flugzeugabwehr-Batterie in Stellung auf einem Felsen an der Donau. 


geschlossen, dort zu fliegen, wo deutsche Kampfflugzeug- 
Geschwader festgestellt worden sind. Um diesen ent¬ 
gegenzutreten, haben die Russen ebenfalls neuerdings 
Kampfflieger - Abteilungen „Istrebitely“, gebildet, doch 
ist deren Organisation noch nicht abgeschlossen, so 
daß sie als Einheiten noch nie in den Kampf getreten 
sind. 

Auch über das Benzin wird seitens der russischen 
Flieger lebhaft geklagt; auch auf diesem Gebiete soll oben¬ 
drein noch der Nachschub, der durch die Etappen-Flieger- 
kompagnien und die Flugzeugparks durchgeführt wird, ein 
recht schleppender und mangelhafter sein. 

Die Bewaffnung des Piloten sowohl als auch des Be¬ 
obachters besteht außer dem Maschinengewehr aus ie 
einer automatischen „Matzen“-Pistole mit Rahmen von 
25 Patronen; auf 
den Großflugzeugen 
hat man neuer¬ 
dings auch Revol¬ 
verkanonen von 
35 mm eingebaut. 

Für die Ausbil¬ 
dung der Piloten 
sind drei Flieger¬ 
schulen in Ga¬ 
lschina, Sewasto¬ 
pol und Odessa 
eingerichtet, wäh¬ 
rend Beobachter 
vor allem in der 
Beobachterschule 
in Kiew ihre Vor¬ 
bereitung für den 
Heeresdienst er¬ 
halten. 

Ein russischer 
Fliegerleutnant er¬ 
hält monatlich ein 
Gehalt von 300 
Rubeln; hierzu tritt 
dann noch eine Zu¬ 
lage von 200 Ru¬ 
beln, deren Aus¬ 
zahlung ihm iedoch 


nur dann zusteht, wenn er die ihm übertragenen Aufgaben 
zur Zufriedenheit seiner Vorgesetzten gelöst hat. 

Uebrigens haben auch die Russen im allgemeinen einen 
sehr großen Respekt vor unseren Fliegern, wozu allerdings 
auch beiträgt, daß sie hinsichtlich der Abwehrmittel noch 
stark im Rückstände waren und sich bis in die letzte Zeit 
darauf beschränkten, unsere Flugzeuge durch Maschinen¬ 
gewehrfeuer und als Ballon-Abwehrgeschütze eingebaute 
Feldkanonen zu bekämpfen. Eigentliche Ballon-Abwehr¬ 
geschütze, die eine Elevation bis zu 90 Grad erlauben, 
sind erst in letzter Zeit bei ihnen eingetroffen und auch 
jetzt noch nur in sehr beschränkter Zahl vorhanden. 

Die Unzulänglichkeit der Flugzeug-Abwchrmittel bildet 
denn auch mit eine der Hauptursachen für die geradezu 
erdrückende Ueberlcgenheit der deutschen Flieger, und sie 

erscheint auch ver¬ 
ständlich, wenn 
man erfährt, daß 
bei dem letzten 
Angriff deutscher 
Flugzeug-Geschwa¬ 
der auf Roszysr- 
ce, wo sich da¬ 
mals das Komman¬ 
do der russischen 
Garde befand, 

nicht weniger als 
150 Offiziere und 
Mannschaften ge¬ 
tötet oder verwun¬ 
det worden sind. 
Aus diesem nieder¬ 
drückenden Ergeb¬ 
nis ist denn auch 
die Gepflogenheit 
entstanden, daß ein 
russischer höherer 
Stab niemals nach 
einem neuen Quar¬ 
tier übersiedelt, be¬ 
vor nicht dort 
die Unterstände als 
Fliegerdeckung fer¬ 
tiggestellt sind. 



(Grohs, Berlin, phot.) 

Als 1870 Paris von den Deutschen eingeschlossen war, wurden die Nachrichten durch einen 
Ballon aus Paris herausbefördert. Die Briefe durften jedoch nur 4 gr wiegen und war hierfür 
eine Gebühr von 20 Centimes zu entrichten. Unser Bild zeigt oben einen noch unbeschriebenen 
Brief der französischen Republik mit ihrem Wappen, unten einen adressierten und in Paris 
abgestempelten Brief, der noch eine Marke des Kaiserreichs trägt. 
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DER SPERRY- KREISEL- STABILISATOR 


Die Mitteilungen über den Sperry-Kreisel-Stabilisator 
stammen aus Amerika. Damit soll nicht gesagt sein, 
daß die Nachrichten an Vertrauenswürdigkeit einzubüßen 
haben. 

Zu den schwierigsten und gefährlichsten Aufgaben, die 
dem Flieger zugewiesen sind, gehört das Gleichrichten, 
Stabilisieren .des Flugzeuges. Durch die Be¬ 
tätigung der Höhen- und Seitessteuer muß der Flieger es 
verstehen, allen Wirkungen entgegenzuarbeiten, die sein 
Flugzeug aus dem Gleichgewicht bringen können. Diese 
Fähigkeiten sind sozusagen angeboren. Viele Fieger, die 
sonst alle Eigenschaften aufgewiesen haben, die die Fliegerei 
an diejenigen stellt, die sich ihr widmen, konnten jenes auto¬ 
matische Empfinden nicht aufbringen, das als erste Voraus¬ 
setzung für die Jünger des Fliegertums gilt. Die Gleich¬ 
gewichtserhaltung des Flugzeuges in den Lüften kann wohl 
angelernt werden, aber es erreicht diese Fähigkeit niemals 
den notwendigen Grad, wenn nicht im Flieger selbst ein 
Zentrum besteht, das sozu¬ 
sagen aus sich * selbst her¬ 
aus die Betätigung der 
Steuer so reguliert, daß er 
fast unbewußt diese wich¬ 
tigen Funktionen ausübt. 

Es ist nun einleuchtend, 
daß, wenn ein Apparat in 
das Flugzeug eingebaut wer¬ 
den kann, welcher dem 
Flieger die Aufgaben ab¬ 
nimmt, für die Stabilisierung 
des Flugzeuges zu sorgen, 
das Fliegen eine Sicherheit * 
erhält# 'wie man sie sich 
besser nicht wünschen kann, 
insbesondere, wenn man da¬ 
zu noch berücksichtigt, daß 
diese Erfindung des Amerikaners Sperry es ermöglichen 
soll, den Apparat auch automatisch in den Gleitflug ein¬ 
zustellen, für den Fall, daß der Motor versagt. 

Wie soll nun das automatische Gleichrichten des Flug¬ 
zeuges bewerkstelligt werden? Durch den Einbau der so¬ 
genannten Sperry-Kreisel-Stabilisation. Das 
Gleichrichten des Flugzeuges beruht hier in der Kreisel- 
Wirkung eines Systems von vier in einem Kardanischen 
Ringe angeordneten Kreiseln. Diese vier Kreisel, zusammen 
mit einer Kraftübertragungsvorrichtung, halten den Karda¬ 
nischen Ring, einerlei wie auch das Flugzeug schwankt, be¬ 
ständig in einer wagerechten Lage. Es deht sich demnach 
gewissermaßen um den Kreiselsatz, und schließt dabei elek¬ 
trische Steuervorrichtungen betätigende Kontakte, die das 
Flugzeug in die gleiche Wagerechte Lage zurückbringen, in 
der sich der Gleichrichtungssatz befindet. Dieser Satz ist 
so angeordnet, daß er sich in der wagerechten Lage befin¬ 
det, wenn das Flugzeug zum normalen Fluge eingestellt ist, 
und jede Abweichung aus dieser Einstellung löst Kräfte aus, 
die da9 Flugzeug zu dieser Einstellung bzw. in die wage¬ 
rechte Lage zurückbringeti. An der Ringfassung sind zwei 


segmentförmige Kontakte angebracht, auf denen Bürsten 
schleifen, die wieder an dem Gestell des Flugzeuges be¬ 
festigt sind. Neigt sich nun das Flugzeug nach der einen 
Seite, so bewirkt dies ein Gleiten der einen Bürste auf 
ihrem Segment, während ein Sich-Neigen des Flugzeuges 
nach der anderen Seite ein entsprechendes Gleiten der an¬ 
deren Bürste zur Folge hat. Schwankt das Flugzeug nach 
beiden Seiten, so gleiten die Bürsten abwechselnd nach 
beiden Richtungen, im Verhältnis zur betreffenden Neigung 
des Flugzeuges. 

" An jedem der beiden Kontaktsegmente ist ein neutraler 
Teil, auf dem die betreffende Bürste auf liegt, wenn sich 
das Flugzeug in normaler Lage befindet. Bei einer der¬ 
artigen Stellung der Teile findet keine Steuerung statt, 
sowie aber eine Bewegung nach irgendeiner Richtung er¬ 
folgt, werden die aufrichtenden Steuerdrücke ausgelöst. An 
der Vorrichtung sind zwei Neigungsmesser angebracht, die 
jederzeit die Neigung des Flugzeuges zur Wagerechten in 

Graden erkennen lassen. 

Der elektrische Strom 
zum Betriebe dieser Kreisel 
wird durch einen kleinen 
Generator erzeugt, der von 
dem Flugzeugmotor angetrie¬ 
ben wird. 

Wenn infolge des Aus¬ 
setzens des Motors oder aus 
irgendeinem anderen Grunde 
die Geschwindigkeit ab¬ 
nimmt, so wird der Schal¬ 
ter auf einen gefahr¬ 
losen Winkel einge¬ 
stellt, und das Flugzeug geht 
in die Gleitfluglage über. 
Ist eine genügende Ge¬ 
schwindigkeit erreicht, so 
schaltet der Schalter wieder um und die Segmentkontakte 
bringen die Maschine wieder in die normale Lage. Bei 
einem Motorschaden wird auf diese Weise das Flugzeug 
in einer Reihe aufeinander folgender Gleitflüge landen 
oder zu Wasser gehen. 

Das Funktionieren dieser neuen Konstruktion ist wohl 
nicht so aufzufassen, als wenn nunmehr jede Gefahr bei '* 
Fliegerei ausgeschaltet wäre. Aber es eignet sich jetzt das 
Flugzeug vielleicht eher zu Sportzwecken. Und nach den 
bisherigen Erfahrungen, die beispielsweise mit dem Auto ge¬ 
macht worden sind, braucht man keineswegs ein Phantast 
zu sein, um sich zu sagen, daß nach einer gewissen Reihe 
von Jahren das Flugzeug auch in den Dienst der Transpor¬ 
tierung von Briefen und kleinen Paketen gestellt werden 
kann, wie es auch wohl zu erwarten ist, daß sich reiche 
Privatleute ein Flugzeug mit einem Piloten halten werden, 
wie sie jetzt ein Auto und einen Chauffeur in ihrem Dienst 
haben. Und durch eine weitgehende automatische Stabi¬ 
lisierung, wie sie der Sperry-Kreisel-Stabilisator bezweckt, 
wird ein« solche praktische Verwendung von Flugzeugen 
früher ermöglicht werden. m. 



Ein mit Sperry -Kreisel-Stabilisator ausgerüstetes Cnrtiß-Flagboot im 
Flage. (Der Flaggest steht eai dem Tregdeck.seitlich des Bootes and 
der Führer hebt die Hlnde in die H5he sam Zeichen, deS die Steuer 
nar durch den Stabilisator beeinilafit werden.) 


ist jetzt unter Mithilfe des ameri- 
Das amerikanische kanisch^n Aero - Clubs ins Leben 
Küstenschutz- gerufen worden und die Mitglieder 

Luitkorps der Universitäten Harward und 

Yale haben sich bei der Gründung 
durch große Geldspenden hervorgetan. Eine ganze An¬ 
zahl Studenten ist bereits nach der Flugschule in Port 
Washington abgefahren, wo sie in die Geheimnisse des 
Fliegens eingeweiht werden sollen. Bis jetzt verfügt 
diese Station über vier Flugzeuge, mehrere Kraft¬ 
wagen und Rennboote, die mit in den Küstenschutz ge¬ 
stellt werden. 


Eine Zweigstation wird in Buffalo errichtet, wo die 
Studenten von Harward zum Leiter einen bekannten 
amerikanischen Flieger gewonnen haben, der seit zwei 
Jahren im Dienste der Entente in Europa gestanden hat. 
Jeder Eingeweihte weiß, daß Amerikaner seit Kriegsaus¬ 
bruch sich dem englisch-französich-russischen Flugkorps 
angegliedert haben und daß dies keine Neuigkeit ist, 
obwohl die Zusammenstellung der ausschließlich ameri¬ 
kanischen Fliegergeschwader natürlich erst nach und nach 
vor sich gehen konnte, bedingt durch die stetig an¬ 
wachsende Zahl der „neutralen" abenteuerlustigen 
Amerikaner. 
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SCHUTZMASSNAHMEN DER KRIEGSMARINEN GEGEN 

LUFTANGRIFFE. 


Es ist in diesem Kriege wiederholt vorgekommen, daß 
Kriegsschiffe von Luftschiff- oder Flugzeugbomben getroffen, 
und mehr oder minder schwer beschädigt worden sind. Nach 
diesem Beweise für die Brauchbarkeit der Luftfahrzeuge 
gegen Kriegsschiffe ist anzunehmen, daß alle Länder ihre 
Kriegsschiffe gegen Luftangriffe schützen werden. Deshalb 
dürften einige Angaben über schon früher getroffene Ab¬ 
wehrmaßnahmen gegen Luftangriffe von Interesse sein. 

Das erste Land, das in dieser Hinsicht etwas unternahm, 
war England. Dort beschieß man, bei den Schiffen des 
Etats 1912 das Oberdeck gegen Luftangriffe zu panzern. 
Später wurden auch die Schiffe des Etats 1911, die sich da¬ 
mals noch in Bau befanden, gegen Luftangri fe geschützt, so 
daß das Linienschiff ,,Iron Duke“, das am 12. 10. 1912 vom 
Stapel lief und Mitte März 1914 fertiggestellt wurde, das 
erste zum Kampfe gegen Luftfahrzeuge eingerichtete 
Schiff der englischen Marine war. Bei dem ,,Iron 
Duke" und den drei 
anderen Schiffen sei¬ 
ner Klasse waren 
zwei Ballonabwehrge¬ 
schütze auf dem Ach¬ 
terdeck aufgestellt. 

Das Oberdeck und die 
Schornstein - Oeffnun- 
gen waren gegen Ge¬ 
schosse aus Luft¬ 
fahrzeugen gepanzert. 

Durch den Panzer¬ 
schutz über den 
Schornstein - Oeffnun- 
gen soll verhindert 
werden, daß Geschosse 
in den Maschinenraum 
fallen, wo sie ja be¬ 
sonders großen Scha¬ 
den anrichten würden. 

Ebenso wurden die 
1915 fertiggestellten 
fünf Schiffe der „Queen-Elizabeth‘‘-Klasse ausgerüstet. Sie 
erhielten aber vier Abwehrgeschütze. 

Das in der englischen Marine verwandte Ballonabwehr¬ 
geschütz ist ein 7,6 cm-Geschütz, das eine sehr leicht explo¬ 
sible Granate von 5,6 kg Gewicht bis zu einer Höhe von 
7000 m schießen soll. Bis zu welcher Höhe ein sicheres 
Treffen möglich ist, ist nicht bekannt. 

Die russische Marine verwendet ein 6,35 cm- 
Geschütz zur Verteidigung ihrer Schiffe gegen Luftangriffe, 
dessen Geschoß 2,5 kg wiegt. Je vier dieser Geschütze sind 
auf den vier Schiffen der ,,Gangut‘‘-Klasse eingebaut. Die 
Schiffe wurden Ende 1914 fertiggestellt und gehören zur 
Ostseeflotte. Auch die drei Linienschiffe der ..Imperatriza- 
Maria"-Klasse und ein weiteres 1914 bewill gtes Linienschiff, 
die zu der Schwarzen-Meer-Flotte gehören, sollen vier Ab¬ 
wehrgeschütze gleicher Art erhalten. Da alle acht Schiffe 
unter Bauaufsicht englischer Werften erbaut werden, scheint 
diese Bewaffnung der Schiffe mit der in England bereits seit 
langer Zeit herrschenden Furcht vor unseren Zeppelinen zu¬ 
sammenzuhängen. 

Das dritte Land, das Luftschiffabwehrgeschütze auf 
seinen Schiffen anbringt, ist Japan, das auf den vier 
Linienschiffen der ,,Fuso"-Klasse je drei 7,6 cm-Geschütze 
verwendet. 

Als viertes Land sind die Vereinigten Staaten 
zu nennen, die die drei 1915 in Bau gegebenen Linienschiffe 
der ,,Califomia"-Klasse mit je vier 7,6 cm-Ballonabwehrge- 
schützen versehen. Weiter bringen sie auf den sechs im 
Dezember 1914 in Bau gegebenen Torpedobootzerstörern 


Nr. 63 bis 68 je zwei Ballonabwchrgeschützc von nur 
3,7 cm an. 

Zu diesen Ländern ist während des Krieges noch 
Holland getreten, das im Oktober 1915 zwei geschützte 
Kreuzer für Ostindien in Bau gegeben hat, die jeder vier 
halbautomatische 7,5 cm-Luftschiffabwehrgeschütze erhalten 
sollen. Ich möchte noch hinzufügen, daß die Schiffe nach 
den Plänen der Germaniawerft Kiel in Holland erbaut 
werden. Hieran und an der Tatsache, daß Krupp bereits 
Ende 1912 ein Ballonabwehrgeschütz für Unterseeboote her¬ 
ausgebracht hat (vgl. ,,D. L. Z. ‘, XVII. Jahrg., Nr. 5), kann 
man erkennen, daß auch unsere Marine sich bereits mit 
dieser Frage befaßt hat. 

Soweit bekannt geworden ist, haben bisher nur fünf der 
neutralen oder Vierverbandsstaaten ihre Unterseeboote mit 
Geschützen ausgerüstet, nämlich England, Frankreich. Däne¬ 
mark, Spanien und Amerika. 

Als erstes Land ver¬ 
sah England 1911 das 
Unterseeboot D 4 mit 
einem 7,6-cm-Geschütz. 
Auf später erbauten 
Booten wurden zwei 
und später vier 7,6- 
cm - Geschütze ange¬ 
bracht. Während des 
Krieges erbaute Boote 
erhielten sogar Schnell¬ 
feuer-Geschütze noch 
schwereren Kalibers. 
In Frankreich erhallen 
die neueren Untersee¬ 
boote vier Schnell- 
teuer - Geschütze von 
6,5 cm. Auch die vier 
dänischen Untersee¬ 
boote, deren Bau Ende 
1915 begonnen wurde, 
sollen Schnellfeuer- 
Geschütze erhalten. Spanien hat in Amerika ein Unter¬ 
seeboot bestellt, das mit einem 7,6-cm-Geschütz be¬ 
waffnet werden soll. In den Vereinigten Staaten werden 
die neuen Küstenboote mit 7,6 cm-Geschützen, und die 
Hochseeuntersfceboote mit 10,2 cm-Geschützen bewaffnet. 

Auf welchen Unterseebooten die Geschütze zum Kampfe 
gegen Luftfahrzeuge eingerichtet sind, ist mir nicht be¬ 
kannt. doch ist es sehr naheliegend, daß dies bei dem größ¬ 
ten Teile derselben der Fall ist, da die Luftfahrzeuge sehr 
gefährliche Gegner der Unterseeboote sind, und die Ge¬ 
schütze ohne Schutzschild aufgestellt zu werden pflegen, 
wodurch das Richten nach oben ja sehr erleichtert wird. 
Die Luftfahrzeuge werden in weitgehendem Maße von den 
Kriegführenden und den Neutralen zum Schutze gegen Unter¬ 
seeboote verwandt, so z. B. von England zur Begleitung 
von Truppentransporten über den Kanal, von Dänemark 
zur Bewachung des Sundes und von Norwegen in den 
Schären. 

Als Beweis für das erfolgreiche Arbeiten unseres Ueber- 
wachungsdienstes möchte ich folgenden Fall anführen: Der 
Stettiner Dampfer ,,Scotia‘‘ wurde im Oktober 1915 in der 
Ostsee von einem englischen Unterseeboot verfolgt. Der 
Dampfer signalisierte dies einem plötzlich auftauchenden 
Zeppelin. Als dieser die Verfolgung aufnahm, tauchte das 
Unterseeboot und verschwand. 

Bisher sind, soweit bekannt ist, drei Unterseeboote durch 
Luftfahrzeuge zerstört worden, nämlich: 

1. ein englisches am 3. 5. 1915 in der Nordsee durch 
eine von einem Marineluftschiff geworfene Bombe, 



Eia Zeppelin-Luitschiff, in 700 m Höhe fahrend, von einem darfiberiliegenden Flugzeug 
aus auigenommen. 
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2. das russische Unterseeboot „Akula“ am 22. 5. 1915 
durch Bombenwürfe eines deutschen Flugzeugs in der Ostsee, 

3. ein feindliches Unterseeboot unbekanntfr Nationa¬ 
lität am 9. 8. 1915 durch Bomben eines türkischen Wasser¬ 
flugzeuges vor Bulair. 

Die Unterseeboote ihrerseits können sich auch mit Erfolg 
gegen Luftangriffe verteidigen. So hat am 30. April 1916 
ein deutsches Unterseeboot vor der flandrischen Küste ein 
englisches Flugzeug heruntergeschossen. 

Auch die von den Engländern während des Krieges neu 
gcschaf'enen Schiffsarten sind mit Ballonabwehrgeschützen 
ausgerüstet worden. So besitzen die Mcnitore, cie England 
dort verwendet, wo die Feuerwirkung vonGeschützen schwer¬ 
sten Kalibers gebraucht wird, aber keine wertvollen Linien¬ 
schiffe eingesetzt werden sollen, mehrere Luftschiffabwehr¬ 
geschütze. Da die Monitore nur geringe Geschwindigkeit 
haben, sind sie von Luftfahrzeugen aus leicht zu treffen. 

Der größte Schaden, der, soweit bisher bekannt ge¬ 
worden ist, der Kriegsflotte eines unserer Feinde durch Luft- 
fahrze4$ge zugefügt worden ist, war die Versenkung des eng¬ 
lischen kleinen Kreuzers „Caroline”, der auf dem Humber in 
der Nacht vom 31. Januar auf den 1. Februar 1916 zusammen 
mit den Torpedobootszerstörern „Eden” und „Nith” unseren 
Luftschiffbomben zum Opfer fiel. Die Leistung : st deshalb 
so bedeutend, weil „Caroline” ein ganz mode rer kleiner 
Kreuzer war. Sie war erst während des Krieges fert : gge- 
steilt worden. Daß das 3800 Tonnen große Schiff in sechs 


Minuten sank, ist ein Beweis für die außerordentlich große 
Wirksamkeit unserer Luftschiffbomben. Die „Caroline” hatte 
nämlich ein Panzerdeck von 51 mm Stärke, und der Panzer 
der Wasserlinie war sogar 76 mm dick. Von der Besatzung, 
die nominell 400 Mann beträgt, wurden 31 Mann getötet, 
58 Mann verwundet und 47 Mann ertranken. 

Daß auch Kriegsschiffe mit Erfolg Luftschiffe bekämpfen 
können, geht daraus hervor, daß der L 7 am 4. Mai 1916 den 
Geschossen der (erst während des Krieges fertiggestellten) 
kleinen Kreuzer „Galatea" und „Phaeton” zum Opfer fiel. 

Wie lange die englische Flotte schon unsere Luft¬ 
angriffe fürchtet und Vorsichtsmaßregeln dagegen trifft, 
kann man aus folgender Notiz erkennen, die die eng¬ 
lische Fachzeitschrift „Aeronautics” bereits im Februar 1913 
krachte: „Die Admiralität trifft jetzt Maßnahmen, um die Mu¬ 
nitionslager gegen Bomben aus der Luft zu schützen. Neue 
Lagerräume für leicht explosible Sprengstoffe befinden sich 
in sicherer Entfernung von Portsmouth in Bau, an dem Ufer 
des Kriegshafens, an welchem Gosport liegt. Dort hat die 
Regierung Land gekauft, das nahe g-ernig am Ufer liegt, um 
für die Kriegsschiffe leicht erreichbar zu sein, aber soweit 
von menschlichen Wohnungen, daß kein Grund zu Befürch¬ 
tungen besteht. Hier sriid große Lagerräume nach der Art 
von Kellern unterirdisch in Bau. Sie sollen durch eine 
dicke Decke von Beton, Erde und Rasen bombensicher ge¬ 
macht werden. Aehnliche Maßnahmen sollen zum Schutze 
von Heizöllagern getroffen werden.” D. 


MODELL-FLUGZEUGE UND FLUGZEUG-MODELLE. 


Ein Flugzeug ist ein unendlich kompliziertes und kost¬ 
spieliges Ding und verlangt Erfahrungen theoretischer 
und praktischer Art, die man nicht immer an ferti¬ 
gen Flugzeugen vornehmen kann, da dies zu zeitraubend, 
zu umständlich und vor allem viel zu teuer werden würde« 
Man muß daher zur Erprobung mancher Einzelheiten zum 
Modell greifen, das aber nun in der mannigfachsten 
Weise benutzt werden kann, und in der richtigen Anwen¬ 
dung liegen große Unterschiede. Unbedingt ist der grund¬ 
legende Unterschied zu machen zwischen Modell- 
Flugzeug und Flugzeug - Mo d e 11. Ersteres ist ein 
flugzeugähnlicher Apparat, der durch eine kleine 
Krafterzeugungseinrichtung (Gummischnüre, Uhrfeder, Mo¬ 
dell-Pressluftmotor u. a. m.) betrieben wird und Flug- 
cigenschaft besitzt, ohne an bestimmte Forderun¬ 
gen von Gewicht im Verhältnis zur Flugleistung gebunden 
zu sein. Aber auch seine äußere Form ist eine be¬ 
liebige. Anders beim Flugzeug-Modell! Hier 
kommt es darauf an, eine irgendeinem Originalflugzeug 
möglichst nahe komm ende Nachbildung zu 
schaffen hinsichtlich der Form und der Größenverhält¬ 
nisse. Zum freien Flug sind diese aber nicht be¬ 
stimmt. Sie sollen nur Anschauungs- und Lehrmodelle 
für Konstruktion sein, und es ist meist ein aussichtsloser 
Versuch, sie auch flugfähig machen zu wollen. Sie sind dann 
meist weder das eine, noch das andere, zum Flug zu 
schwer und als Flugzeug-Modell nicht ähnlich genug, um 
rinen Wert als solches zu besitzen. Während an ihm also 
der konstruktive Aufbau des Flugzeugs studiert werden 
kann, neben dem dann die konstruktiven Eigenheiten des 
Modells in den Hintergrund treten, ist beim Modell-Flug¬ 
zeug die Hauptsache, eine Modellbauart zu schaffen, 
die neben der erforderlichen Festigkeit auch das geringe 
Gewicht besitzt, das dem Modell noch eine günstige Flug¬ 
eigenschaft erlaubt. Es kommen dabei also ganz andere 
Gewichtsverhältnisse in Betracht als beim wirklichen Flug¬ 
zeug, da die durch den Kraftantrieb erreichte Leistung zu 
diesem in einem ganz anderen Verhältnis steht als das Ge¬ 
wicht eines Benzinmotors zu seiner Stärke. Es ist selbst¬ 
verständlich, daß man sich im Modellflugzeugbau den aus 
dem Flugzeugbau hervorgegangenen Formen nähert, 
aber es sind dabei unbedingt gewisse Grenzen innezuhal¬ 
ten, wenn nicht beides darunter leiden soll. Die Industrie 


hat sich auch des Modell-Flugzeugbaus angenommen und 
eine Reihe von diesbezüglichen Artikeln in geeigneter 
Form auf den Markt gebracht. Dadurch wird es unserer 
Jugend sehr erleichtert, sich dem Modellflugsport hinzu¬ 
geben. Aber einwandfreie und sachlich gut durchgestaltete 
Modell-Flugzeuge erfordern viel Arbeit, Erfahrung und Pein¬ 
lichkeit, wenn sie zweckdienlich und nicht nur zum Spiel 
sein sollen. Um zum Beispiel aerodynamische Versuche an 
Modellen anstellen zu wollen, dazu gehört schon eine große 
technische Erfahrung, die oft erst nach langen Monaten 
der Enttäuschung erlangt wird. Damit ergibt sich von selbst, 
daß der Modellbau auch von Erwachsenen ausgeführt wird, 
ebenso wie der Flugzeug-Modellbau, da nur bei reichen tech¬ 
nischen Erfahrungen und Kenntissen der Wert eines Flug¬ 
zeug-Modells ganz beurteilt und ausgenutzt werden kann. 

Wenn wir in der „D.L.Z.” — wie uns durch eine Zu¬ 
schrift mitgeteilt worden ist — hierüber eine falsche Mei¬ 
nung haben aufkommen lassen, indem wir in der Notiz 
über die „Deutsche Pilot-Akademie” (S. 2% dieser Zeit¬ 
schrift 1916) sagten, daß dem Modellbau sich Schulknaben 
von 10 bis 15 Jahren widmeten, so sollte dies die Sache 
nicht als Spielerei darstellen. Wir wollten nur dabei 
zeigen, daß es lächerlich ist, über eine Sache, mit der sich 
schon Knaben in diesen Jahren selbständig beschäftigen, 
Vorlesungen halten zu wollen, wie sie das.- „Pro¬ 

gramm” der „Pilot-Akademie” anzeigte! 

Wir geben an anderer Stelle dieser Nummer einen 
Hinweis auf die Bestrebungen der Modellflugvereine, die 
wir als sehr fördernd für die Ausbildung späterer Flugzeug- 
Ingenieure begrüßen, wieder, können aber der Tätigkeit 
und den Veranstaltungen derselben nicht allzuviel Raum 
gewähren, da unsere Zeitschrift anderen Zwecken dient 
und für das Modellflugwesen andere Zeitschriften mehr in 
Betracht kommen. Wir wollen aber nicht verfehlen, der 
Ansicht Ausdruck zu geben, daß die gute Organisation un¬ 
serer Modell-Flugvereine durch Eintritt ihrer Mitglieder in 
die Fliegertruppe schon gute Erfolge gezeigt hat, die noch 
größer werden dürften, wenn erst einmal die Entwick¬ 
lung der Organisation mehrere Jahre rieh hat aus¬ 
gestalten können und in ernster Arbeit Elemente aus 
ihren Kreisen ausgeschieden hat, die durch Ueberhebung 
(siehe den Leiter der „Pilot-Akademie” u. a.) der so wert¬ 
vollen und zukunftsreichen Bestrebung nur schaden! 
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EIN EIGENARTIGER FLIEGERUNFALL IN FRANKREICH. 


Ueber den Zusammenstoß zweier Flugzeuge in 1800 m 
Höhe über Pantin bei Paris und deren glückliche Landung 
berichtet der „Matin" folgendes: „Das Wunder trug sich 
am Sonntag, den 18. Juni, zu. Die Beteiligten waren zwei 
Flugzeuge des befestigten Lagers von Paris, die ihre Runde 
abflogen. Das eine war ein „avion-canon" (ein starker 
Doppeldecker, der mit einem 3,5-cm-Geschütz ausgerüstet 
ist), geführt von dem Feldwebel Wibaux, der den Mecha¬ 
niker Garaud als Schützen bei sich hatte; das andere ein 
Doppeldecker mit Maschinengewehr, den der Feldwebel 
Maraval führte, während der Soldat Mentz als Begleiter 
darin war. In den Wolken hatten die letzteren die andern 
abgelöst, die sich nun anschickten, niederzugehen. Um 
die Beendigung des Fluges unterhaltend zu gestalten, 
wollte Maraval die verschiedenen Arten des Angriffs üben 
und bediente sich dabei seines Kameraden als Ziel. Er 
stürzte sich hinter ihm her, flog unter ihm durch, bäumte 
sich vor ihn) auf, zog seine Kreise um ihn, flog wieder 
hinter ihm her und begann das Spiel von neuem. Da 
plötzlich verfing sich die linke Tragfläche seines Apparates 
unter der rechten des Kanonen-Flugzeugs (zwischen der 
Tragfläche und dem Fahrgestell), klemmte sich dort ein 
und blieb festgehakt hängen. 

Die beiden Flugzeuge befanden sich dabei in einer 
Höhe von 1850 m, das eine am andern hängend! Sofort 
stellten beide Führer die Motoren ab, aus Furcht, sich ein¬ 
ander in Brand zu stecken. Nun geht ein phantastisches, 
unheimliches und kühnes Sichdrehen los. Der eine Apparat 
hängt senkrecht herunter. Von unten ist es noch schwer, 
zu beobachten, wie sie sich umeinander herumdrehen wie 
eine Wildkatze, die sich in den Ohren eines großen Hundes 
festgebissen hat. Die Stoffbespannung flattert im Wind. 
Hier geht es um Tod und Leben. 

Im ersten Moment glauben die Beschauer an ein 
Fliegerkunststückchen. Aber allmählich wird man sich 
darüber klar, daß es ein Drama in den Lüften ist, das sich 
hier abspielt, und atemlos stehen sie da, ohnmächtig diesem 
Werk des Unheils gegenüber. Fahrzeuge, Lastwagen und 
Sanitätsmannschaften, alles stürzt nach der mutmaßlichen 
Unfallstätte mit Löschapparaten und Tragbahren. Jeder¬ 
mann ist davon überzeugt, daß man nur noch Tote finden 
wird. 

Unterdessen geht das Drehen und Kreisen immer 
weiter. Es dauert 4% Minuten. Maraval, der sich nicht 
sogleich darüber klar ist, daß er an dem andern Apparat 
eingehakt ist, versucht vergebens, durch Steuerbetätigung 
seine normale Lage wiederherzustellen. Seine Steuer¬ 
manöver verursachen indessen bei dem ihn tragenden Flug¬ 
zeug solche Erschütterungen, daß Garaud beinahe aus 
seinem Sitz herausgeschleudert worden wäre und nur 
durch ein energisches Festhalten seinen Platz wiederge¬ 
winnen kann. In 1200 m Höhe beginnen bei den Insassen, 
die bis dahin ihre Geistesgegenwart behalten hatten und 


Der erste Aufstieg eines Luftballons in Berlin am 
27« Dezember 1783. 

(Zeitgenössische Berichte aus der „Rostocker Zeitung" von 
1784, mitgeteilt von C. Krüger.) 

„Berlin, vom 27. December 1783. Diesen Vormittag hat der 
Herr A c h a r d im hiesigen Lustgarten einen Luftball, von 
ungefähr 3 Fuß im Durchmesser, in die Höhe steigen lassen. 
Derselbe hat seinen Weg in einer ziemlichen Höhe über das 
Schloß nach der Königstraße hin genommen und ist bald 
höher gestiegen, bald aber gesunken, bis er sich endlich 
den Augen einer unzähligen Menge von Zuschauern ent¬ 
zogen hat." 

„Berlin, vom 30. December 1783. Bey dem neulich ge¬ 
meldetermaßen, am 27sten dieses, des Mittags zwischen 11 


nun ihre Lage in ihrer ganzen Schrecklichkeit erkennen, 
die Eindrücke sich zu verwirren. 

„Ich glaube, wie sind verl . . .", ruft noch Maraval 
seinem Mechaniker zu. 

„Verliert eure Kaltblütigkeit nicht!" antwortet ihm 
Mentz ruhig. 

Und still bleiben beide auf ihrem Posten, als wenn sie 
mit einem neuen Flugzeug den ersten Aufstieg machten. 
Um für jeden Fall vorbereitet zu sein, lösen die beiden 
Flugzeugführer ihren Anschnallgurt und warten das Kom¬ 
mende ab. Aus besonderer Vorsicht legt Maraval seine 
Beine auf den Benzinbehälter; so glaubt er, seine Beine 
erhalten zu können, falls er noch lebend auf der Erde 
ankommt. 

Im anderen Flugzeug bringt Garaud seine Maschinen¬ 
kanone in eine senkrechte Stellung, um sich nicht an ihr 
einen Schenkelbruch zuzuziehen, wenn er dem Tode ent¬ 
geht. Jeder sucht sich seine Geistesgegenwart zu erhal¬ 
ten. Aengstlich verfolgen sie das Anzeigen des Höhen¬ 
messers und sehen mit einer erklärlichen Befürchtung den 
Boden näherkommen. Während des Fallens von 1500 auf 
800 m denkt Garaud an seine Eltern und deren Schmerz. 
Dann sagt er: „Ich bin eigentlich noch zu jung zum Ster¬ 
ben", während Wibaux immerfort fragt: „Wie ist das denn 
nur geschehen, und wie kommt's, daß wir noch leben?" Der 
Durst quält sie; um den Absturz kümmern sie sich schon 
fast gar nicht mehr; sie wollen nur etwas zu trinken haben. 

Immer schneller werden die Umdrehungen der Flug¬ 
zeuge; in ihren Köpfen dreht sich auch alles. Sie können 
fast nichts mehr unterscheiden. Sie überlassen sich ganz 
ihrem Schicksal. 

Jetzt hört alles auf. Kein Krachen, kein Geräusch, 

kein Drehen mehr. Sie liegen still.-Was ist los?- 

Durch einen außergewöhnlichen Zufall sind diese Brüder 
der Luft zwischen einem Baum und einem Gebäude von 
Pantin niedergefallen! 

Die Lage ist nun beruhigender und dennoch drama¬ 
tisch. Die Menge rennt herbei. In wenigen Sekunden sind 
über 1500 Menschen zur Stelle. Wie sie merken, daß sie 
nicht, wie sie erwartet hatten, vor Leichen stehen, bringen 
sie den Unglücklichen, die immer noch in der Luft hängen 
und fortgesetzt nach einer Leiter rufen, eine begeisterte 
Beglückwünschung dar. Garaud, der es nicht abwarten 
kann, sich von der Annehmlichkeit der festen Erde zu über¬ 
zeugen, springt über Bord durch die Luft herunter. Mentz 
klettert an dem Baum herunter. Endlich ist die Leiter da 
und Maraval und Wibaux verlassen ihren Aussichtspunkt. 

Wie sich nun die Vier nach ihrem Absturz heil und 
unverletzt, ohne einen Kratzer, wiederfinden und sich ein¬ 
ander von Angesicht zu Angesicht sehen, können sie sich 
nicht mehr zurückhalten und fallen einander um den Hals, 
als wären sie von einer Reise nach dem Jenseits zurück¬ 
gekommen." 


und 12 Uhr, geschehenen Auf steigen des Luftballes des 
Directors A c h a r d , im Lustgarten, ist das ganze Königl. 
Haus, und eine große Anzahl hoher Standespersonen, Officiers 
gegenwärtig geweseq. Der Ball selbst war von dem Häutgen 
gemacht, welches den Darm des Rindviehes überzieht, und 
hat etwas über 3 Fuß im Durchmesser gehalten. Er war 
schon, wie er nach dem Lustgarten gebracht wurde, mit der 
entzündbaren Luft angefüllt, die sich bey der Auflösung des 
Zinks in der Salzsäure entwickelt. Se. Königliche Hoheit, 
der Prinz von Preußen, hat geruhet, denselben dort in 
Augenschein zu nehmen; hierauf wurde der Faden, der ihn 
zurückhielt, abgeschnitten; und nun sah man ihn augenblick¬ 
lich schnell, in einer schiefen Richtung, nach der Seite der 
Domkirche zu, wohin denselben der heftige Wind trieb, in 
einer Höhe von ungefehr 80 Fuß, steigen." 
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GRÜNDUNG EINES MITTELEUROPÄISCHEN VERBANDES 
AKADEMISCHER INGENIEURVEREINE. 


Der Zeitschrift des Verbandes Deutscher Diplom-Inge¬ 
nieure entnehmen wir die erfreuliche Mitteilung, daß vor 
einiger Zeit in Wien die Gründung eines Verbandes 
Mitteleuropäischer akademischer Ingeni¬ 
eurvereine stattgefunden hat; wir geben im folgenden 
den inhaltsreichen Begründungsworten Raum: 

„Wie ein Mann sind die Zentralmächte in diesem 
blutigen Ringen um unsere höchsten Kulturgüter zusammen¬ 
gestanden. Ueber alle kleinlichen Gedanken und Kritiken 
hinüber wird sich der Zusammenschluß erhalten und als 
Naturnotwendigkeit sich immer enger und enger gestalten. 
Es gilt vor allem, das zu verwerten, was uns der Krieg 
gelehrt hat, und den berufenen Vertretern liegt es ob, die 
reifen Früchte zu pflücken, welche den gemeinsamen Inter¬ 
essen entsprungen sind, um sie dem Volkswohlstand zuzu¬ 
führen. Wer unbefangen und klaren Geistes zu urteilen ver¬ 
mag, wird sich der Erkenntnis nicht verschließen, daß wir 
neben dem Heldenmute unserer Kämpfer es in erster Linie 
dem hohen Stand unseres technischen 
Wissens und Könnens zu verdanken haben, 
daß wir einer Welt von Feinden gegenüber so siegreich stand¬ 
gehalten haben! Wer sich zu dieser unbefangenen, klaren 
Erkenntnis emporgerungen hat, wird es auch notwendiger¬ 
weise als Lebensbedürfnis unserer Staaten nach dem Kriege 
anerkennen müssen, der Pflege des höchsten technischen 
Wissens, wie wir sie seit jeher auf unsere Fahne geschrieben 
haben, die größte Sorgfalt zu widmen. An uns ist es, dieser 
Erkenntnis Bahn zu brechen und den Augenblick zu nützen. 
Es liegt auf der Hand, daß eine großzügige Organisation der 
Vertreter des höchsten technischen Wissens zur Erfüllung 
ihrer großen ZukunftSaufgabeu ein Gebot der Zeit ist! Je 
umfassender diese Organisation sein wird und sein kann, 
desto wirksamer wird sie sein.“ 

Der deutsche Delegierte zu der beschlußfassenden Ver¬ 
sammlung, Herr Dipl.-Ing. Dr. Alexander K a t z , Berlin, 
fügte u. a. noch folgendes hinzu: 


Modell'Fiugvereine. 

Es ist eine bekannte Tatsache, daß unsere ältesten 
und ersten Konstrukteure und Luftfahrtpioniere, wie 
Lilienthal, Etrich, Langley, Chanute, Wright und andere, 
an Modellen ihre Ideen erprobten und durch vielfache 
Modellbauten ihre ersten Erfahrungen sammelten. 

Eine im Jahre 1912 einsetzende Bewegung führte in 
vielen Städten des Deutschen Reiches zur Gründung von 
Vereinen, deren Mitglieder sich nur mit dem Bau von 
Modell-Flugzeugen beschäftigten. Nicht zur Unterhaltung 
oder zum Spiel, sondern für jüngere Mitglieder zur Be¬ 
lehrung, um sie über das Wesen des Luftfahrzeuges 
„schwerer als Luft“ zu unterrichten, um sie den Bau und 
die Konstruktion des Flugzeuges fachmännisch richtig ver¬ 
stehen zu lernen, älteren Mitgliedern neue Anregungen zur 
Fortsetzung ihrer Versuche gebend, wenn so manchesmal 
entmutigende Fehlschläge beim Erproben eines neuen Mo¬ 
dells eintraten. 

Wie dieses Bauen von Flugzeug-Modellen und der 
Zusammenschluß der Anhänger des Modellbaues in Ver¬ 
einen die persönlichen Kenntnisse jedes einzelnen ver¬ 
mehrte und zu Leistungen befähigte, welche ohne Zweifel 
ohne diese Studien an Modellen so rasch und so gut nicht 
herbeigeführt worden wären, wird in erfreulicher Weise 
während dieses Krieges gezeigt. Es ist eine anerkennens¬ 
werte Tatsache, daß mit sehr geringen Ausnahmen fast alle 
Mitglieder von Modellvereinen, die einberufen wurden oder 
als Kriegsfreiwillige eintraten, bei der Fliegertruppe dienen 
und als Flugzeugführer die besten Dienste leisten. Andere 
fanden im technischen Dienst die Anerkennung ihrer Fähig¬ 


„Der Gedanke einer Annäherung der deutschen akade¬ 
mischen Techniker an die österreichischen ist auf die 
waffenbrüderliche Vereinigung zurückzuführen, Arbeitsstoff 
wird es ja genug geben; sie werden uns geben, und wir 
werden nehmen u.id umgekehrt; der Standpunkt des gegen¬ 
seitigen Gebens und Nehmens muß walten. Wenn ich an die 
großen Probleme, wie die wasserwirtschaftlichen und eisen¬ 
bahntechnischen erinnere, die sich durch den Zusammen¬ 
schluß der Zentralmächte ergeben werden, so wird sich ge¬ 
nügend Stoff für unsere Arbeitsgemeinschaft ergeben. Ich 
verspreche mir von dieser Arbeitsgemeinschaft außer¬ 
ordentlich viel. Wir werden uns nicht nur gegenseitig 
nützen, sondern es wird auch von selbst das erreicht 
werden, was in aller Welt Munde liegt, der Zusammen¬ 
schluß der durch Waffenbrüderschaft verbundenen Kaiser¬ 
reiche!“ 

Erinnern wir uns daran, wie eng schon vor dem Kriege 
die Beziehungen zwischen Deutschland und Oesterreich- 
Ungarn auf dem Gebiete der Luftschiffahrt und 
Flugtechnik waren; durch den Besuch eines 
Z e p p e 1 i n - L u f t s c h i f f e s in Wien, die Liefe¬ 
rung von Parseval-Luftschiffen, den Fern¬ 
flug Berlin-Wien und durch die Gründungen von 
Zweigniederlassungen fast aller deutscher Fl ug- 
zeugfirmen in Oesterreich-Ungarn hat in 
neuerer Zeit bereits ein reger Ideenaustausch auf diesem 
Gebiete stattgefunden. 

Wir erkennen daraus die Bedeutung, die der neue 
Verband auch für die in der Luftfahrt tätigen Ingenieure 
gewinnen wird; wir geben der Hoffnung Ausdruck, daß 
gerade die Vertreter dieser Fachrichtungen zu einem er¬ 
sprießlichen Zusammenarbeiten und zur Wahrung gemein¬ 
schaftlicher Interessen durch den Mitteleuropä¬ 
ischen Verband akademischer Ingenieur- 
Vereine in engere Fühlung miteinander kommen mögen. 


keiten. Ihre Vorkenntnisse brachten eine Verkürzung der 
Ausbildung mit sich und erleichterten das Verständnis und 
die Aufnahmefähigkeit für neue technische Schwierig¬ 
keiten. Der Wert des Modellbaus tritt hier offen zu¬ 
tage. Nur mangelnde Aufklärung und Orientierung der 
Oeffentlichkeit und leider oft gewollte Nichtbeachtung 
dieses Fachgebietes von seiten so manchen Fachmannes 
kann zur Verkennung des Wertes des Modellbauens 
führen. 

Wenn unter anderen Männer wie August Euler in 
Frankfurt a. M. und Gustav Otto in München fördernd und 
beratend einer solchen Sache gegenüber stehen und sie 
finanziell unterstützen, der sächsische Kultusminister regen 
Anteil an der Entwicklung der Modellvereine nimmt und 
auch Schülern den Besuch dieser Vereine gestattet und 
empfiehlt, dann ist der Wert des ganzen Modellbaues sicher 
schon dadurch hinreichend erkannt. 

Richard Rompel. 


Ein australisches Luftschiff. In Australien wurde eine 
Gesellschaft gegründet, um den Bau eines Luftschiffes 
nach dem Entwurf des Ingenieurs G. B. Austin aufzuneh¬ 
men, das dann der britischen Regierung angeboten werden 
soll. Eine Gondel soll die Plattform für die Geschütze ab¬ 
geben. Vorläufig hat man ein Modell ausprobiert, das mit 
einer Traglast von 380 engl. Pfd. eine Höhe von 250 Fuß 
erreichte, während das Luftschiff selbst Motoren von ins¬ 
gesamt 1000 PS erhalten soll, um die volle Last von 
15 Tonnen, die auch zwei Geschütze einschließen soll, zu 
tragen. 
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Entschädigung für FUegerschäden. 

Das kaiserliche Gelöbnis im Anblick des verwüsteten 
Masurenlandes, „daß das, was Menschenkralt vermag, ge¬ 
schehen wird, um neues, frisches Leben aus den Ruinen 
erstehen zu lassen“, wird so gut wie für den Nordosten 
des Reichs, der die Russengreuel erlebte, auch für den 
Südwesten Geltung haben, wo zahlreiche Ortschaften 
dem Angriff feindlicher Flieger zum Opfer gefallen sind. 
Rechtlich ist kein Unterschied zwischen den Schäden, die 
durch Diebstahl oder Brandstiftung der Kosaken und denen, 
die durch Fliegerpfeile und -bomben entstanden. Recht¬ 
lich wird auch kein Unterschied zwischen den betroffenen 
Teilen des Reichs gemacht. Vielmehr heißt es im § 35 
des Gesetzes über die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873: 
Für_alle durch den Kueg verursachten Beschädigun¬ 

gen an beweglichem und unbeweglichem 
Eigentum, welche nach den Vorschriften dieses 
Gesetzes nicht . . . entschädigt werden, wird der Um¬ 
fang und die Höhe der etwa zu gewährenden 
Entschädigung und das Verfahren bei Fest¬ 
stellung derselben durch jedesmaliges Spezial- 
gesetz des Reichs bestimmt. 

Damit ist gesagt, daß die Kriegsschäden ebenso 'wie 
die Kriegsleistungen von Reichs wegen geregelt und er¬ 
stattet werden. Damit ist aber auch gesagt, daß die Kriegs¬ 
schäden nicht zu den Kriegsleistungen zu rechnen oder 
ihhen analog zu behandeln sind, und daß für sie kein 
gesetzlicher Ersatzanspruch besteht, sondern nur eine 
Aussicht auf Ersatz, falls und soweit das Spezialgesetz 
ihn zuläßt. Denn nicht einmal zum Erlaß dieses Ge¬ 
setzes besteht eine rechtliche Verpflichtung des Reiches 
(vergl. L a b a n d in der Deutschen Juristen-Zeitung, 
1915, Sp. 443), geschweige denn zur Vergütung des vollen 
Wertes bei zerstörten und der ganzen Wertsverminderung 
bei beschädigten Sachen, wie sie nach dem deutsch-franzö¬ 
sischen Kriege durch Reichsgesetz vom 14. Juni 1871 
(RGBl. 1871, 247) festgesetzt wurde. Und noch weniger 
zum Schadensersatz für verlorene Rechte (Patent-, Muster¬ 
schutz usw.) oder für erlittenen Personenschaden 
(von dem wir noch reden), die auch jenes Gesetz nicht 
vorsah. 

Kriegsleistungen sind nach Art, Zahl und 
Voraussetzung gesetzlich bestimmte, öffentlich-rechtliche 
Verpflichtungen (vergl. La band, D J.-Z. 1915. Sp. 444; 
Hirsch, Kommentar z. KLG. S. 82 ff.). Es gehören 
dahin alle Leistungen, die vom Mobilmachungstage an für 
Kriegszwecke auf Ansuchen der Militärgewalt nach Maß¬ 
gabe des Kriegsleistungsgesetzes von den Gemeinden (Na¬ 
turalquartier und -Verpflegung, Ueberlassung von Grund¬ 
stücken und Gebäuden, Ueberweisung von Mannschaften 
zu Diensten und von Materialien usw., § 1 KLG.), von 
den Landlieferungsverbänden (Vieh, Brotmaterial, Hafer 
usw., § 16 KLG.), von den Schiffs- und Fahrzeugbesitzern, 
den Pferdebesitzern sowie den Eisenbahnvei Haltungen 
(§§ 23, 25, 28 KLG.) gegen Vergütung beizubringen sind. 

Wenn einem Grenzanwohner auf militärischen Be¬ 
fehl sein 'Haus niedergelegt wird, an dessen Stelle Be¬ 
festigungsanlagen errichtet werden sollen, oder der Fabrik¬ 
schornstein, weil er der feindlichen Artillerie ein zu gün¬ 
stiges Hilfsziel bietet, oder wenn bei einem Besitzer ein 
Kraftwagen, ein selbstkonstruiertes Flugzeug oder ein 
Privatluftballon requiriert und später im Kampf zerstört 
wird, so sind das Kriegsleistungen, und es be¬ 
steht in allen Fällen ein gesetzlicher Erstattungsanspruch. 
Wenn aber der Schornstein vom Feinde zusammengeschos¬ 
sen wird oder das Haus einer Fliegerbombe zum Opfer 


fällt, oder wenn der Kraftwagen, der in Benutzung des 
Besitzers verblieben war, bei einem Fliegerangriff zu¬ 
grunde geht, so sind das Kriegsschäden, Zufälle, 
die der Krieg mit sich bringt, und die grundsätzlich der 
Betrofiene zu tragen hat. Wie man irüher schon von 
einem Auslandsrisiko bei denen sprach, die nach Kriegs¬ 
ausbruch im ieindlichen Ausland festgehalten und an Ge¬ 
sundheit oder Eigentum geschädigt werden, oder bei 
denen, die Handelsniederlassungen jenseits der Grenze 
haben und Schiffe übers Meer senden; wie man mit glei¬ 
chem Recht von einem Grenzrisiko bei denen sprach, die 
unter dem ersten Ansturm des Feindes zu leiden haben, 
so konnte man gegenüber der Luftwaffe von einem Risiko 
der Bewohner aller Ortschaften sprechen, die wegen ihrer 
militärischen Bedeutung oder ihrer Grenznachbarschaft 
teindlichen Fliegerangritfen besonders ausgesetzt sind. 

Man hat versucht, dieses Risiko abzuwälzen und für 
Kriegsschäden einen Ersatzanspruch zu konsturieren; 
entweder auf Grund des Kriegsleistungsgesetzes gegen das 
Reich, aber dieses Gesetz umfaßt, wie gesagt, nur Lei¬ 
stungen, die iür Kriegszwecke auf Ansuchen der eigenen 
Militärbehörde beizubringen sind; oder in Preußen 
auf Grund des § 75 der Einleitung zum ALR., wo¬ 
nach „der Staat denjenigen, welcher - seine besonderen 
Rechte und Vorteile dem Wohle des gemeinen Wesens 
aufzuopfern genötigt wird, zu entschädigen gehalten“ ist; 
aber auch diese Gesetzesbestimmung trifft bei Kriegs¬ 
schäden nicht ein (vgl. Meyer-Dochow, Verwaltungsrecht, 
8. 591); oder endlich gegen die leindliche Regierung, 
aber das Haager Abkommen sieht eine Schadensersatz- 
pllicht für Kriegsschäden nur bei völkerrechtswidrigen 
Handlungen vor, und auch dann nur eine Verpflichtung des 
Staates gegen den Staat, nicht gegen den betroffenen Ein¬ 
zelnen (vgl. H. A. Art. 3, Lux, D. J.-Z., 1914, S. 1347 ff.) 
Die Geschädigten müssen sich also auf ein Spezialgesetz 
vertrösten, wie es nach den Freiheitskriegen hinsichtlich 
der Anforderungen für die feindliche Armee, die zu den 
Kriegsschäden rechnen, erging (Edikt vom 3. Juni 1814), 
wie es in weiterem Umfang 1871 erlassen wurde (das 
zitierte Gesetz vom 14. Juni), und wie es nach Beendigung 
dieses Krieges auf Grund des erwähnten § 35 KLG. zu 
erwarten steht. 

Freilich hat die Dauer dieses Krieges und das Be¬ 
dürfnis einer Beweissicherung es notwendig gemacht, die 
beiden Gegenstände jenes Spezialgesetzes, die Rege¬ 
lung „des Umfangs und der Höhe der zu ge¬ 
währenden Entschädigung“ und „des Verfahrens bei 
Feststellung derselben“ getrennt zu behandeln. Ein 
Gesetz über Feststellung von Kriegsschä¬ 
den im Reichsgebiet ist am 3. Juli 1916 (RGBl. 
1916, S. 675) ergangen, eine Bekanntmachung betreffend 
das Feststellungsverfahren am 19. September (RGBl. 1916, 
S. 1053). Das Gesetz bestimmt den Gegenstand der 
Feststellung (§§ 1 bis 3, hierzu gehören mit in erster Linie 
Fliegerschäden). Allerdings betrifft es zunächst nur die 
sachlichen Schäden — am inländischen Vermögen 
im weitesten Umfang —, für Personenschäden — 
an Leib und Leben, wozu auch die im Heeresbericht vom 
23. Oktober 1916 erwähnten Erkrankungen von 7 Zivil¬ 
personen „infolge Einatmung der den Bomben entströmten 
giftigen Gase" (!) gehören würden —, ist im § 21 ein wei¬ 
teres Reichsgesetz und ein abgekürztes Beweissicherungs- 
verfahren vorgesehen. Es käme für die verlorene Ge¬ 
sundheit ein Ersatz in Renten oder Kapitalabfindung, für 
die erlittene Krankheit ein Ersatz der Heilkosten, des 
Erwerbsverlustes, evtl, ein Schmerzensgeld in Betracht. 
Verlorene Menschenleben bleiben ewig unersetzlich. 
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Das Gesetz vom 3. Juli ordnet die Feststellung s- 
be Horden (Ausschüsse, Oberausschüsse, Reichsaus¬ 
schuß), deren Zusammensetzung (je 7 Mitglieder, darunter 
ein ordentlicher Richter, bei den höheren Instanzen ein 
Verwaltungsbeamter oder zweiter Richter, ferner Vertreter 
von Landwirtschaft, Handel und Gewerbe, Handwerk und 
Arbeiterschaft, Ausschluß solcher Personen, die selbst ge¬ 
schädigt sind), deren Verfahren (Beschlußfähigkeit bei 
5 Mitgliedern, Mitwirkung von Vertretern des Reichs¬ 
interesses, Möglichkeit eines Vorbescheides durch den Vor¬ 
sitzenden; Rechtsmittel: Beschwerde, weitere Beschwerde, 
erstere der Berufung, letztere der Revision im gerichtlichen 
Verfahren ähnlich; grundsätzliche Kosten- und Gebühren¬ 
freiheit; weitere Bestimmungen vergl. in der Bekannt¬ 
machung vom 19. September) und trifft über die Wertbe¬ 
rechnung, die Anrechnung von Ersatzleistungen, die dem 
Geschädigten anderweit zustehen (Liebesgaben und Ge¬ 
schenke bleiben außer Ansatz), ferner über die Möglich¬ 
keit, die Feststellung zu verweigern, wo der Antragsteller 
erheblich, insbesondere wegen Landes- und Kriegsverrats 
vorbestraft ist, Bestimmung. So interessant diese Be¬ 
hördenorganisation und Verfahrensordnung juristisch und 
verwaltungstechnisch sein mag, manchem wird doch die 
Regelung sympathischer sein, die 1871 die Höhe des Er¬ 
satzes und das Feststellungsverfahren für Kriegsschäden 
und Kriegsleistungen nach den wenigen Artikeln eines 
Gesetzes durch eine Instanz gefunden hat. Ob jene end¬ 
gültig entscheidenden Kommissionen den) öffentlichen Ver¬ 
trauen nicht hinreichend Genüge taten, so daß ein drei¬ 
facher Instanzenaufbau mit seinem Aufwand an Beamten, 
Aktenarbeit und Verhandlungszeit und obendrein einem 
reichlichen Zusatz von Laien aller Art erforderlich er¬ 
schien? (Schluß folgt.) 


Die Luftiahrschaden- Versicherung vor und während 
des gegenwärtigen Krieges. 

(Schluß.) 

Der inzwischen ausgebrochene Krieg sollte Wandel 
schaffen. Mit den ersten Kriegserklärungen hat sich das 
gesamte Luftfahrwesen naturgemäß in den Dienst des Vater¬ 
landes gestellt, wobei zunächst das Interesse an der bisher 
gepflegten Luftfahrschaden-Versicherung auf einige Zeit er¬ 
losch, um später um so lebhafter wieder einzusetzen. Die 
mannigfachen Fliegerangriffe auf deutsche unbefestigte 
Städte, wie auf Freiburg i. B., Karlsruhe i. B., Friedrichs¬ 
hafen, Ludwigshafen a. Rh., Stuttgart, Saarbrücken, Offen¬ 
burg, Oberndorf usw., ließen das Versicherungsproblem bald 
wieder aufflackern. Jetzt war die Zeit gekommen, daß das 
Versicherungswesen sich in den Dienst des Vaterlandes 
stellen konnte, indem es die bisher mehr oder weniger nur 
aus Gefälligkeit übernommenen Luftfahrrisiken in den Be¬ 
reich einer planmäßigen Geschäftsbehandlung einbezog 
und sich im Prinzip mit der Uebernahme von Luftfahrschäden 
aller Art einverstanden erklärte. Damit war das Eis ge¬ 
brochen. Bahnbrechend gingen hierin einige Transportver¬ 
sicherungs-Gesellschaften vor, auch deckten einige öffentlich- 
rechtliche Feuerversicherungs-Gesellschaften (sog. Sozie¬ 
täten) in begrenztem Umfange derartige Risiken. Einen 
energischen Vorstoß aber, durch den die Lösung der Frage 
erst recht in Fluß kam, unternahmen fast gleichzeitig zwei 
Gesellschaften. Es waren dies die „Stuttgart-Berliner Ver¬ 
sieh erungs-A.-G.'*, und die „Frankfurter Allgemeine Ver- 
sicherungs-A.-G.“. Die Allgemeinen Versicherungsbedingun¬ 
gen beider Gesellschaften decken sich nahezu, nur stellen 
6ich die Prämien der „Frankfurter Allgemeinen" etwas nied¬ 
riger als die der „Stuttgart-Berliner". Die letztgenannte 
Gesellschaft ersetzt den Schaden, der an den versicherten 
Sachen dadurch entsteht, daß Explosionskörper oder sonstige 
Gegenstände aus einem Luftfahrzeug herabgeworfen werden 
oder herabfallen, oder dadurch, daß das Luftfahrzeug selbst 
oder Teile und Zubehör desselben herabstürzen, oder da¬ 
durch, daß das Fahrzeug eine freiwillige oder unfreiwillige 


Landung vornimmt. Die Prämien sind von den Versicherten 
in der Regel auf die Verricherungszeit von drei Monaten 
vorauszubezahlen. Sie bewegen sich je nach Gefährdung 
der Versicherungs-Objekte zwischen x / t und 10 vom Tausend 
der Versicherungssumme. 

Diesem Vorgehen schlossen sich ziemlich unmittelbar 
die meisten deutschen Feuerversicherungs- 
Gesellschaften an, die der „Vereinigung der in 
Deutschland arbeitenden Privat-Feuerversicherungs-Gesell- 
schaften" angehörten. In den Veröffentlichungen der Ver¬ 
einigung wird jedoch besonders betont, daß es sich bei der 
Aufnahme der sog. Fliegerschäden-Versicherung nur darum 
handle, einem etwaigen Bedürfnis und einer etwaigen Beun¬ 
ruhigung des Publikums in außergewöhnlicher Zeit entgegen¬ 
zukommen, ohne daß dadurch der Standpunkt der Vereini¬ 
gung fallen gelassen werde, wonach die Mitversicherung von 
Kriegsschäden nicht Gegenstand der Feuerversicherung sein 
könne. Ebenso wurde erklärt, daß die Gesellschaften für 
die Uebernahme der besonderen Haftung für Fliegerschäden 
keine Werbetätigkeit eintreten ließen, da eine Ersatz¬ 
leistung durch das Reich grundsätzlich vorgesehen sei. Das 
Kaiserliche Aufsichtsamt für Privatversicherung stellte die 
gegen die Genehmigung. bestehenden Bedenken zurück in 
der Erwägung, daß unter den gegenwärtigen Verhältnissen 
ein Bedürmis nach sofortiger Gewährung einer solchen Ver¬ 
sicherung bestehe. 

Auch in feindlichen Ländern, voran in dem von deut¬ 
schen Luftschiffen mit Erfolg angegriffenen England, 
wurde die Luftfahrschaden-Versicherung kurz nach .Kriegs¬ 
ausbruch ausgeführt. Dort gaben zur Hauptsache die An¬ 
griffe der deutschen Marineluftschiffe auf die englische 
Ostküste anfangs 1915 und der Besuch Londons Ende 
Mai 1915 den Ausschlag für die Pflege des neuen Versiche¬ 
rungszweiges. In der Frage führten die Tageszeitungen 
„Times", „Morning Post", „Daily News", „Daily Mail" in 
großsprecherischer Weise das Wort. Nachdem die Schäden 
ven einigen privaten Instituten in Deckung genommen wor¬ 
den waren, nahm sich die englische Regierung 
der Frage an und führte eine staatliche Luft- 
fahrschaden-V ersicherung ein, die unter Be¬ 
nutzung der Außenorgane (Generalagenten und Agen¬ 
ten) privater Gesellschaften die Versicherungsgeschäfte 
vornahm. 

Nach dem Interesse zu urteilen, das die Luftfahrschaden- 
Versicherung im jetzigen Krieg gefunden hat, ist es ausge¬ 
schlossen, daß dieser neue Versicherungszweig nach dem 
Kriege wieder einschläft. Das Luftfahrwesen wird im 
Frieden erst recht große Fortschritte machen, und diesem 
Umstand wird sich die Luftfahrschaden - Versicherung in 
zweckmäßiger Weise anzupassen haben. 

Dr. Karl Luttenberger. 


Luftrechtliche Literatur. 


4. Es soll niemand über Luftfahrtrecht zu schreiben 
unternehmen, der nicht mit Fleiß die Abhand¬ 
lung von Christian Menrer, Dr. jur. et phil., Pro¬ 
fessor der Rechte an der Universität Würzburg: Luit- 
schii fahrtsrecht, erschienen als Separatabdruck aus den 
„Annalen des Deutschen Reichs" (Hirth-Seydels Annalen) 
1909, Heft 5, in J. Schweitzers Verlag (Arthur S e 1 - 
Her), München und Berlin, 1909, 41 Seiten, geh. 
1,50 M., sich zu eigen gemacht hat. Hier haben wir eine 
grundlegende und vorbildliche Schrift. Grundlegend durch 
die Art, wie Menrer den Gegenstand angreift: er unter¬ 
nimmt nacheinander die grundsätzliche, die privatrecht¬ 
liche, die staatsrechtliche, die strafrechtliche und die 
kriegsrechtliche Würdigung des Luftfahrtrechts. Vor¬ 
bildlich durch die Form, in der er diese Würdigung durch¬ 
führt: er geht theoretisch in die Tiefe und behält dabei 
einen offenen Blick für praktische Notwendigkeiten. Ver¬ 
sehen mit dem geistigen Rüstzeug des bedeutenden 
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Völkerrechtslehrers, trifft er init schlagenden Ausdrücken 
immer den Kern der Fragen. 

In einer Einleitung bezeichnet er den Stand der 
damaligen Literatur und der Vorarbeiten des Institut 
de droit international. 

§ 1: Die grundsätzliche Würdigung. Ge¬ 
genstand: Freiheit der Lutt und Freiheit der Luttfahrt. 
Meurer weist nach, daß die letztere nicht durch die erstere 
bedingt ist, daß es für die Luttfahrt unerheblich ist, ob 
sie in einem grundsätzlich freien Luitraum ausgeübt wird, 
oder in einem Luftraum, der in staatsrechtlicher Hinsicht 
der Souveränität der Grundstaaten, in privatrechtlicher 
Hinsicht dem Eigentum der Grundbesitzer unterliegt, wenn 
nur ihre Ausübung sichergestellt wird. Meurer stabiliert 
wissenschaitlich die Souveränität der Grundstaaten 
an ihrem Luftraum, nachdem er die Analogien zwischen 
Luftmeer und Weltmeer und Luftmeer und Küstenmeer 
'abgewiesen hat, und indem er die verschiedenen Abgren¬ 
zungsversuche für die zone de protection ou d'isolement 
(sei es ziffernmäßig: 50, 330, 1000, 1500 m, sei es nach der 
portöe de canon) ablehnt. Er zeigt, daß immer zwei Prin¬ 
zipien kombiniert werden: das Souveränitätsrecht mit dem 
droit de passage oder die Luftfreiheit aus dem droit de 
conversation; welche Kombination man vertritt, ist für die 
Praxis schließlich gleichgültig. Für die Theorie aber be- 
harrt er dabei, daß nicht eine internationale Konferenz 
dem Staat mit einem Selbsterhaltungsrecht erst schenken 
könne, was ihm schon gehört, sondern daß die Völker¬ 
rechtsgemeinschaft „stets der empfangende Teil“ sei, so 
auch hier, wenn die Staaten eine Luftverkehrsfreiheit ein¬ 
räumten (S. 4—13). 

§ 2: Die privatrechtliche Würdigung. 
Gegenstand: Das Recht des Eigentümers und das Recht 
der Luftfahrt. Meurer geht vom § 905 BGB. aus, dessen 
Abs. 2 für die Luftfahrt „die Privatrechtsbrücke schlägt“. 
Der Grundeigentümer bleibt in jeder Höhe Eigentümer, 
aber sein Eigentum weicht dem Interesse der Luftfahrt, 
wenn sein Interesse hinter jenem an Bedeutung zurück¬ 
bleibt. „Die bloße Möglichkeit, daß durch Auswurf und 
Absturz Schaden entsteht, ist kein Interesse im Sinne des 
BGB. § 905.“ Der besonderen Gefahr durch die Lüftfahrt 
entspricht aber ein erweitertes Recht auf Schadensersatz 
(auch bei Notlandungen usw.). Meurer will die Grund¬ 
sätze des Gesetzes betreffend den Verkehr mit Kraft¬ 
fahrzeugen, das damals im Entwurf dem Reichstag zu¬ 
gegangen war, auf den Verkehr mit Luftfahrzeugen über¬ 
tragen sehen (vgl. das Luftverkehrsgesetz, das jetzt im 
Entwurf dem Reichstag zugegangen ist). Abgesehen von 
der Haftung hält er die Regeln des BGB. für ausreichend; 
ein besonderes Lufttransportrecht wird später zu ent¬ 
wickeln sein (S. 13—17). 

§ 3: Die staatsrechtliche Würdigung. 
Gegenstand: Staatsinteressen und Luftschiffahrt. (Be¬ 
rührt sich mit § 1.) Grünwalds Eigentumstheorie, die mit 
der Addierung der Privatrechte zu einem Recht des Staa¬ 
tes ein Sprung vom Privatrecht ins Staatsrecht ist, wird 
abgelehnt. Abgelehnt wird auch die Fauchillesche Schutz¬ 
theorie (vgl. § 1), und auf die Entstehung des Funkentele¬ 
graphie-Vertrages von 1906 verwiesen, bei dem man auch 
auf die Statuierung der Luftfreiheit oder bestimmter Luft¬ 
servituten verzichtete, während sich die Staaten zur Auf¬ 
nahme und Weitergabe der Lufttelegramme „vorbehaltlich 
der Beschränkungen des öffentlichen Verkehrs aus Er¬ 
wägungen der Staatssicherheit, öffentlichen Ordnung 
und Sitte“, vertraglich verpflichteten. Hinsichtlich der 
Luftschiffahrts a n 1 a g e n verlangt Meurer Aufstieg- und 


Landungsplätze, Ballon- und Luilschiffhallen, die gegen 
Gebühr dem internationalen Verkehr olienstehen, hin¬ 
sichtlich der Lultschitiahrts Unternehmungen wünscht 
er staatliche Konzessionierung und Nationalisierung der 
Luftschifie mit Flaggenrecht, Luitschittsregistern, -zerti- 
iikaten und besonderem Gerichtsstand am Stationierungs¬ 
ort, ferner einen Befähigungsnachweis der Luftschitier und 
ein Luttreglement, enthaltend Luitzeremoniell, Ausweich¬ 
regeln, verbotene Zonen, schließlich nach Meilis Vorgang 
„eine internationale Zentralkontrollstelle“, ein „Welt- 
luttamt“ (S. 18—27). 

§ 4: Die strafrechtliche Würdigung. Ge¬ 
genstand: Zuständigkeitsiragen. An sich ist der Staat in 
der Ausbildung seines internationalen Strafrechts völlig 
irei. — Geber dem offenen Meer sind die nationalisierten 
Luftschiffe, wie die Seeschiffe schwimmende (schweben¬ 
de) Gebietsteile des Heimatstaates. Wie aber im fremd¬ 
staatlichen Hoheitsgebiet? Hier sind die staatlichen 
Seeschiffe exterritorial. Unter „Exterritorialität“ versteht 
Meurer, der diesen irreführenden Ausdruck rügt, nur die 
Gerichtsfreiheit, die Freiheit von gerichtlichen und poli¬ 
zeilichen Amtshandlungen, nicht eine wirkliche Gebiets¬ 
aussonderung („ein englisches Kriegsschiff in einem deut¬ 
schen Hafen ist ebenso wenig englisches Gebiet wie das 
englische Botschaitshotel in berlin englischer Boden ist“). 
Kauffahrteischiffe dagegen sind der Gewalt d.s 
Fremdstaates, den sie anlaufen, unterworfen; freilich labt 
dieser ihnen regelmäßig eigene Jurisdiktion, soweit nicht 
seine Interessen berührt werden. — Meurer fordert lür 
Luftschiffe grundsätzlich gleiche Regelung, will sie aber 
aus Gründen „praktischer Interessenwürdigung“, trotz 
der bestehenden Lufthoheit des Grundstaates, lege spe- 
ciali lür die Privatluftschiffe dahin modifiziert sehen, daß 
m der Regel die Gerichte des Flaggenstaates, nicht des 
Grundstaates, für die Aburteilung zuständig sein sollen. 
Er trifft sich in diesem Ergebnis mit Fauchille (Projet, 
Art. 5, Abs. 1). Die strafrechtliche Brücke zwischen den 
Verbrechen in der Luft und dem Strafinteresse des Grund¬ 
staates findet Meurer in den Distanzdelikten. Nach 
der bei den Distanzdelikten wirkenden Idee soll „die Straf¬ 
gewalt eben derjenige Staat haben, bei dem die schädi¬ 
gende Wirkung der Handlung Erscheinung gewinnt.“ Ge¬ 
wisse Delikte (Münzverbrechen, Amtsdelikte, Landesver¬ 
rat, Verstöße gegen Spionageschutz-, Zoll-, Sanitätsvor¬ 
schriften) soll dabei stets der betroffene Staat aburteilen 
dürfen (vgl. Fauchille, Projet, Art. 15). 

§ 5: Die kriegsrechtliche Würdigung. 
Gegenstand: eine Reihe besonderer Tatbestände. Spi¬ 
onage (vgl. Haager Abkommen, Art. 29 des Reglements). 
Angriffe auf unverteidigte Ortschaften (vgl. Art. 25 eben¬ 
da). Das Werfen von Geschossen aus Luftfahrzeugen: 
Meurer glaubt, daß die Luftmacht zunächst nur zu Auf¬ 
klärungszwecken Verwendung finden werde und verlangt 
Aufklärung über den Sinneswechsel der Engländer zwi¬ 
schen den Deklarationen von 1899 und 1907. (Diese Auf¬ 
klärung wurde in der „D. L. Z.“, Jahrg. XIX, Heft 19/20, 
S. 176 f., versucht.) Er spricht zum Schluß von kriegsrecht¬ 
lichen Vorschlägen für den Land- und Seekrieg und will 
die Behandlung des Einzelfalles danach beurteilen, ob „da¬ 
bei die Marine oder das Landheer beteiligt erscheint“. 
Diese Andeutung reicht nicht zu, überhaupt sind die Aus¬ 
führungen des § 5 durch die Ereignisse ebenso überholt, 
wie die Erwartung, daß man mit einem besondeten Luft¬ 
krieg vorerst überhaupt noch nicht werde zu rechnen 
brauchen (S. 36—41). 

E v e r l i n g. 































372 


XX. Nr. 23/24 


NOTIZEN 


Nichtgeschützte Schutzrechte Deutscher im feind¬ 
lichen Ausland. In mehreren der mit uns im Kriege be¬ 
findlichen Länder sind Bestimmungen erlassen worden, die 
bezwecken, Patent-, Muster- und Markenrechte, die nach 
dortigem Rechte Deutschen zustehen, aufzuheben oder zu 
beschränken. Die bisher vorliegenden Nachrichten über 
die praktische Ausführung jener Bestimmungen sind un¬ 
vollständig. Es ist aber erwünscht und im eigenen Inter¬ 
esse der Beteiligten erforderlich, daß die einzelnen Fälle, 
in denen gewerbliche Schutzrechte Deutscher durch kriegs¬ 
rechtliche Anordnungen feindlicher Länder tatsächlich be- 


Die Angehörigen der französischen Heeresluftfahrt 

haben neue Abzeichen erhalten, wie aus den beigegebe¬ 
nen Bildern ersichtlich ist. Nr. 1 ist das Abzeichen der 
geprüften Heeresflieger, Nr. 2 der geprüften Luftschiff¬ 
lenker, Nr. 3 der Flugschüler, Nr. 4 der Luftschiffschüler 
und Nr. 5 des Hilfspersonals der Heeresluftfahrt. Diese 
Abzeichen sind auf der Brust zu tragen und einheitlich 
versilbert. Flugzeugbeobachter tragen Abzeichen Nr. 3 
mit vergoldetem Flügel und Stern, Luftschiffmechaniker 
und Beobachter im Luftschiff Abzeichen Nr. 4 mit ver¬ 
goldetem Flügel und Zahnrad. 




Die neuen Abzeichen der Angehörigen der französischen Heeresluftiahrt. (Siehe beisieheede Notiz.; 


troffen worden sind, genau und erschöpfend festgestellt 
werden. 

Das Kaiserliche Patentamt ist beauftragt worden, 
eine entsprechende Uebersicht aufzustellen. Die Mitwir¬ 
kung der Beteiligten ist dabei unerläßlich. Die Inhaber 
der im feindlichen Ausland geschützten 
Patente, Muster und Warenzeichen werden 
daher aufgefordert, die einzelnen behörd¬ 
lichen Eingriffe in ihre Schutzrechte so 
bald als möglich dem Patentamt mitzu¬ 
teilen, und zwar sowohl die bisher verfügten als die¬ 
jenigen, die künftig noch angeordnet werden. Soweit nicht 
die betreffende Entscheidung selbst ur- oder abschriftlich 
beigebracht werden kann, ist eine kurze und klare Angabe 
des Tatbestandes erforderlich und ausreichend. Anzugeben 
ist insbesondere das Schutzrecht nach Land der Erteilung, 
Gegenstand und Alter und die gegen den Inhaber ergan¬ 
gene Anordnung nach Zeitpunkt, verfügender Stelle und 
wesentlichem Inhalt (Art und Dauer der Beschränkung, 
Entschädigung, Lizenzgebühr). Von kritischen und wirt¬ 
schaftlichen Erörterungen und dergleichen ist abzusehen. 
Ebenso kommt, nach den allgemeinen Zwecken der ge¬ 
planten Zusammenstellung, die Anmeldung von 
Schadenersatzansprüchen nicht in Frage- 
Die Mitteilungen sind zu richten an das Kaiser¬ 
liche Patentamt, Berlin SW 61, Gitschiner 
Straße 97/103. 

Eine neue Damen-Welthöchstleistung wird aus den 
Vereinigten Staaten gemeldet. Miß Ruth Law stieg auf 
einem amerikanischen Flugzeug in Chicago auf und lan¬ 
dete auf der Gouverneursinsel bei New York, nachdem 
sie die Strecke von 1433 km in 8 Stunden 59 Minuten, 
also mit einer Stundengeschwindigkeit von 159 km, durch¬ 
flogen hatte (??). 

Die Verleihung neuer Abzeichen an die Angehörigen 
der französischen Heeresluftfahrt hat dem Kriegsminister 
eine Interpellation eingebracht. In der Antwort wird aus¬ 
geführt, daß sich die früheren Abzeichen im Handel befun¬ 
den hätten und von jedermann nach Belieben hätten ge¬ 
kauft werden können (!). Ferner hätten die französischen 
Flieger mit Vorliebe die Abzeichen der Flieger der ver¬ 
bündeten Länder getragen. Sogar über die Kosten mußte 
der Kriegsminister Auskunft geben und über die Frage, ob 
die Flieger dem Staat die Auslagen für die Abzeichen 
vergüteten. Man hört nun, daß dem Staat eine Auslage 
von 26 487,50 Fr. erwachsen sei, und daß die Angehörigen 
der Heeresluftfahrt die Abzeichen nur während der Dauer 
ihres Dienstes behalten dürften, sie also bei der Ver¬ 
setzung zu einer anderen Waffe zurückgeben müßten. 


Die Angehörigen der französischen Heeresluftfahrt, die 

im Innern den Dienst als Techniker und Lehrer verrichten, 
beklagen sich längst über die Unzulänglichkeit der Ver¬ 
hältnisse, unter denen sie Dienst leisten, ohne daß von der 
Ruhmvergeudung gegenüber den Felddienstfliegern etwas 
für sie abfällt. Die beiden Gruppen für Heeresluftfahrt 
im Senat und in der Kammer haben nun eine Eingabe an 
den Kriegsminister gesandt, in der sie eine sofortige 
Besserstellung dieser Leute verlangen. , 

Pierre Navarre, den die gallische Rhetorik mit dem 
Ehrennamen „der Schrecken der Deutschen“ (la terreur 
des Boches) zu benennen liebte, ist bei einem Versuchsflug 
in Plessis-Belleville zu Tode gestürzt. 
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BÜCHhRSCHAU I gggSgSgSI 


Das U-Boot als Kriegs- und Handelsschiff. Die technische 
Entwicklung und Anwendung der Tauchboote, deren Mo¬ 
toren, Bewaffnung und Abwehr. Mit 280 Abbildungen, 
Zeichnungen und Tabellen nebst ausführlichem Lite¬ 
ratur-Nachweis, in gemeinverständlicher Darstellung unter 
Mitbenutzung von Abhandlungen der Fachzeitschrift 
„Mclcrschiff und Motorboot“. Dritte, wesentlich ver¬ 
mehrte und verbesserte Auflage. Herausgegeben von 
Patent- und Zivilingenieur Jul. Küster, Verlag Kla- 
sing & Co., G. m. b. H., Berlin W 9. 

Die unter obigem Titel Weihnachten erscheinende 
Ncuausgabe des Buches „Das U-Boot/Motor-Tauchschiff“ 
ist gegenüber den beiden ersten Auflagen auf weit 
über doppelten Umfang und dreifache Anzahl der 
Abbildungen gebracht worden — letztere besonders 
unter Berücksichtigung der Unterseeboot-Kriegführung. Das 
Werk stellt jetzt gewissermaßen ein dem heu¬ 
tigen Stande der Technik entsprechen¬ 
des Kompendium über alles Wissenswerte 
auf dem Gebiete des Untcrscebootwesens 
dar, wie schon die Auszählung der 10 Kapitel zeigt: 1. Die 
technische Entwicklung des Motor-Tauchbootes im In- und 
Auslande. 2. Beschreibungen einzelner moderner U-Boot- 
Typen. 3. Allgemeine Entwicklung, besonders im Aus¬ 
land. 4. U-Boot-Motoren. 5. Bewaffnung der U-Boote. 
6. Abwchrmittel gegen U-Boote. 7. Rettungseinrichtungen, 


Dock- und Hebeschiffe. 8. U-Boot-Betrieb, Fahrten und 
Erfolge. 9. Handels- und Frachtschiffahrt mit U-Booten. 
10. U-Boot-Literatur in chronologischer Folge. 

Mit Rücksicht auf die vielen, teils ganzseitigen Ab¬ 
bildungen ist die Ausstattung entsprechend auf Kunst¬ 
druckpapier gehalten, und für die Auflage ein solider Lei¬ 
neneinband vorgesehen; trotzdem ist der Preis nur auf 
5,— M. festgesetzt. 

Prochnow, Dr. Oscar, Flieger-Wetterkunde. Kurz gefaßte 
Darstellung der Physik des Luftmeeres und der Wetter¬ 
kunde in Beziehung zum Flugwesen. F. Nemnich, 
Mannheim-Leipzig 1916. Preis 4 M. 

Das Buch ist ein Bilder-Atlas der gesamten Luftmeer¬ 
kunde für Flieger, es will in die Metereologie einführen. 
Darin unterscheidet es sich von allen bisher vorhandenen 
Einführungen, daß es Abbildungen, Zeichnungen und Photo¬ 
graphien in reicher Zahl enthält. Der Text ist dagegen 
frei von allem uoerilüssigen Ballast, er ist so knapp wie 
irgend möglich bemessen. Im ersten Teile wird die Phy¬ 
sik des Luftmeers behandelt. Der Leser erfährt, wie sein 
Höhenmesser und Höhenschreiber arbeitet und wie er diese 
Instrumente behandeln muß, wenn ihre Angaben brauch¬ 
bar sein sollen. Der Verfasser zeigt dann durch eine Ver¬ 
gleichsskala von Geschwindigkeiten, wie man aus dem 
Druck des Windes beim Gehen, Laufen, Fahren in den 
verschiedensten Gefährten die Windstärke schätzen lernt 


Huttenlocher „Pfeil 
^ Standmesser 

6\m D. R. P. angemeldet, mit Einschraubenstahlband- 
YlL Verschluß und Dreistabschwimmeriuhrung ist 

iB die technisch vollendetste 


Benzinuhr der Gegenwart 


Bei der Prütanstalt und Werft der Königlich 
Preußischen Fliegertruppen geprüft, vorzüglich 
begutachtet und ständig in Gebrauch bei Heer 
und Flofle Deutschlands und seiner Verbündeten. 



HUTTENLOCHER & KROGMANNb" 

BERLIN-COPENICK 


Hermann HaacKe, Berlin-Johannisthal 

Kotoren-Flugzeugteile-Fabrik, mech. Werkstatt 
Kontroll- u. Prtifapparate, Flugmotorentelle, sämtliche Dreharbeiten. Anlaufräder. Autogen-Schweisserei 
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und gibt das Wichtigste über Windmessung am Boden und 
in der Höhe an. Weitere Tafeln behandeln die Luftdruck¬ 
abnahme mit der Höhe, die Luftzusammensetzung in ver¬ 
schiedenen Höhen, die horizontalen und vertikalen Luft¬ 
strömungen und ihre Folgen in Gestalt von Böen und Ge¬ 
wittern. Besondere Sorgfalt ist auf die Auswahl geeigneter 
Wolkenbilder gelegt, damit der angehende Flieger und Be¬ 
obachter lernt, aus den Wolkenformen, wie sie von unten 
gesehen werden, auf Sicht und Wetter in der Höhe zu 
schließen und andererseits aus den Wolkenbildern vom 
Flugzeug aus die möglichen Schlüsse über Luftströmungen 
und über die weitere Wettergestaltung zu ziehen. Der 
zweite Teil, die eigentliche Flieger-Wetterkunde, behandelt 
den Wetterdienst, das Lesen und Benutzen der Wetter- 
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karten und die Wetteransage. Hierbei sind außer den bei¬ 
den Hauptwetterlagen vier besonders wichtige Wetter¬ 
lagen ausgewählt. Die van Bebberschen Wettertypen sind 
zu fünf Typen zusammengeschmolzen, die nach den Wind¬ 
richtungen bezeichnet werden. Im Abschnitt „Wetter- 
ansagen" hat der Verfasser eine Menge von Wetterregeln 
der Praxis und Wissenschaft vereinigt, wie sie unseres 
Wissens ein ähnliches Buch nicht enthält. Das Buch ist aus 
der Praxis heraus geboren. Darstellung und Anzahl der 
Tafeln wurden von den Verhältnissen vorgeschrieben, die 
die Entwicklung der Fliegerei im Kriege genommen hat. 
Es wird allen praktisch im Flugdienst Tätigen, sowie 
allen Interessenten des Flug- und Luftfahrwesens ein unent¬ 
behrlicher Leitfaden werden. 


Bücherschau 


G.A. Schütz, Wurzen 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 

Bisher 
geliefert 
über 

60Anlagen 

an in- und 
ausländische 
Heeres-Ver- 
waltungen, 
über »65 
Wasserstoff¬ 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 
pressoren 
überhaupt. 

Leipzig 1913 > Turin 1911t 

Goldene Medaille Medaille des Ehrendiploms 




Fabrik für £uft- und 
Flugzeug . Jttaterial 



Franz Sauerbier, 

Berlin SO 36, Forsterötr. 5/6. 



Holzfelgen, Holzreifen 

nach Zeichnung 

Steuerrad-Handfelgen 

aus einem Stück, roh oder gedrechselt, liefert 

Bruno Salzmann, Berlin-Schöneberg, Mühlenstr. 8 


F. A. Solist * Hamburg 15 

Holzimport 

Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen 
Lieferant der meisten Luftschiff- und Flugzeug- 
imiimimm fabriken des In- und Auslandes uiiiiiinmtii 


Kapok in 12 '/» und 25 kg - Säcken 

Steppkapok, Kapoksteppstoff 


Deutsche Kolomal-Kapok-Werke, Rathenow. 



Garoda-Piopellerliaa Berlin-Mölln. Baomlinrger Str. 42-43 


4neoe Kopierfräsmaschinen 

H (System Wenzel) £ 

für Vervielfältigung von Propellern und sonstige 
Holzbildhauerarbeiten geeignet, preis¬ 
wert abzugeben. Zu besich¬ 
tigen nach vorheriger 
Anmeldung 
bei 

Bein» Parkett- und StabtuBbodeo-Falirih 


G. m. b. H. 

Charlottenburg, Salzufer 22. 
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«scmiu 


RttCNKf 


RfeSCHirt 


Bruno Nladler, Berlin SO 


64 Köpenicker Straße 64 

Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen 
sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 


Liefere anerkannt nur 
erstklassige Ware 


Preislisten versende 
gratis und franko 


K 4^4 


Fran* Rcschkc Gt Ä f i 

RFBT.1M S.OM KottfrusserUfcr? 


ooooooooooooooooooooooooooooooooooooo 
O I 1 1 o 

§ flugzeugzelte aller fir\ § 

q nach vorhandenen und gegebenen Konstruktionen § 

o Bodendecken, Pläne, Sandsäcke, Wassersäcke 8 

O z ■■■ 1 ' ■ - 1 ■ O 

O liefern q 

| Baumann 8 Sederer, Cassel § 

g Mechanische Segeltuch-, Grell- und Leinenwebereien, g 

O Fabrik wasserdichter Decken, Zelte usw. q 

O Lieferanten des Königl. Kriegsministeriums O 

O und sonstiger Militär- und Marinebehörden. O 

O 1 O 

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooo 


BREEpkCO 

B E Rin N 


EISEN 

HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STAB EISEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCH LÖSSEL FERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN* Bl LUGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN-* INGENIEUR—UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREIT Wl Lll 65 T . 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL 1910 -LEIPZIG »QIS * MALMÖ 19m • LEIPZIG 1914 


CLEMENS BURGEL 

BERLIN SO 36 t Wiener Straße 18 

Fernsprecher: Moritzplatz 13145 und 14840 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannschlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbehfilter 
Reparaturen 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Agfa-Rolliilme. Die im Herbst vorigen Jahres in den 
hauptsächlich verwendeten Formaten 4 mal 6^4, 6 mal 6 
und 6 mal 9 cm auf den Markt gekommenen „A g f a“- 
Rollfilme werden seit einiger Zeit auch in den Größen 
6Vs mal 11, 8 mal 10Mt, 9 mal 9, sowie 8 mal 14 cm 
geliefert und passen demnach in fast sämtliche im Ge¬ 
brauch befindlichen Rollfilmapparate. Die über alles Er¬ 
warten günstige Aufnahme, welche dem ,,Agfa“-Erzeugnis 
bereitet wurde, danken sie in erster Linie dem ausge¬ 
zeichneten Filmmaterial, das mit der gleichen Emulsion 
versehen ist, die den schon seit Jahren eingeführten 
„Agfa'’-Filmpacks ihre erstaunliche Verbreitung verschafft 
hat. Bei hoher Allgemeinempfindlichkeit besitzen die 
„Agfa‘‘-Rollfilme jenen Grad von Lichthoffreiheit, der dem 
Filmmaterial an sich eigen ist, sowie eine gewisse Far¬ 
benempfindlichkeit. Die rückseitige Gelatineschicht der 
Filme verhindert das Rollen in den Bädern. Die „Agfa" 
verbreitet durch die Photohändler einen gelben Prospekt 
mit genauer Bezeichnung der äußeren Merkmale der ver¬ 
schiedenen Filmformate, deren Beachtung bei Bestellungen 
davor schützt, falsche Spulen zu erwerben. Auf Wunsch 
wird dieser, der auch die Ladenpreise enthält, von der 
Actien - Gesellschaft für Anilinfabri¬ 
kation, Berlin SO 36, Interessenten postfrei zuge¬ 
stellt. Die ,,Ägfa'‘-Rollfilme sind äußerlich sofort kennt¬ 
lich durch die blau-gelben, mit den schon allgemein be¬ 
kannten „Agfa'‘-Filmpacks in der Farbenzusammenstellung 


übereinstimmenden Kartons. Es verdient noch hervor¬ 
gehoben zu werden, daß nach Angabe der Actien-Gesell- 
schaft für Anilin-Fabrikation bei Benutzung der „Agfa"- 
Filmmaterialien die Entwicklung mit dem altbekannten 
Rodinal die besten Resultate gewährleistet, ein Umstand, 
dem die mehr als fünfundzwanzigjährige ungewöhnlich 
starke Verbreitung dieses Universal-Hervorrufers in Ama¬ 
teurkreisen sehr zustatten kommt 

Die Firma Hans Windhoff Apparate- und Maschinen¬ 
fabrik A.-G., Berlin-Schöneberg, Benningsenstraße 20/22, 
Spezialfabrik für Auto- und Flugzeugkühler, hat soeben 
einen hübschen Wandkalender herausgegeben, den 
sie Interessenten gern zur Verfügung stellt. Diese wollen 
sich an die Reklameabteilung der Firma wenden. 

Automobil & Aviatik A.-G., Zweigniederlas¬ 
sung Leipzig-Heiterblick. Infolge Neugestaltung 
des Vorstandes sind der bisherige Direktor,. Herr Juliuß 
Spengler, zum Generaldirektor und die bisherigen Pro¬ 
kuristen, die Herren Ferdinand Vogtenberger, Haupt¬ 
mann d. R. Alfred Linke und Viktor Stoeffler zu 
Direktoren der Gesellschaft bestellt worden. Zur Zeich¬ 
nung und Vertretung der Gesellschaft ist die Unterschrift 
von zweien der genannten Herren erforderlich und ge¬ 
nügend. Herr Generaldirektor Spengler ist als Vor¬ 
sitzender des Vorstandes berufen worden. 

Die Rapp-Motoren-Werke in München, G. m. b. H., be¬ 
schlossen die Erhöhung des Stammkapitals um 600 000 M. 





liefert billigst 

Ewald Seiler, Priebus. 


Nieten 

lür Luftscilff- und Flugzeugbau 


in allen Metallen 

fabrizieren preis- 
wertund schnell 

Metallwarenfabrik lämroda 


fc allen Größen - für alle Zwecke 

| Widersiandaföhitf * 
Zuverlässig 
Handlich A# 


deutsche Quölüdls-Werh^euge 

^Beschlagnöhmefreie 

Xd tarnpm Ictkctbai 


für Benzol und Benzin 


löitfcblä§c 

Schutz=1 


loiöfen 

MarRe 


<jt jst<wBaFtlQelPP".Ä e. c. 


Spezialfabrik iur Kühler 

Oel~, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien lür Luftschiffe und Flug¬ 
moschinen. ^ Spezialiläl: Druckbehälfer 
lür Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersalzleile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132.. - Tel.: Neukölln 1020 


= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier¬ 
instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO-26,Oranlen8tr.20 


(auch ältere) 

„Deutsche 
Luftfahrer- 
Zeitschrift“ 

sind für M. 2 .— 
erhältlich 

KlasIng&Co. GmbH. 
Berlin W 9 


KLAfINGf AUTO-BOCHER 

für unsere Kraftfahrtruppen an die Front! 

Preis für den Band QO Pfennig zuzüglich Porfo - Prospekte kostenlos 

VERLAG KLASING & Co. G M B H * BERLIN W 9 
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PROPELLER 


FOB VOLLTOUBIGE MOTOBEN 
C>IJ 500 P.J. 

UND DABO&ER. 
BESONDERS 

LEICHT UND WIDERSTANDSFÄHIG 


Werkzeuäe I 

|u. Werkzeugmaschinen | 

für den gesamten Flug- | 
zeug- und Motorenbau | 

Spezialität: Zusammen- = 
Stellung von Werkzeugkasten s 
und Bordtaichcn 

Wilhelm Elsen führ! 

BERLIN S 1 4 I 

Kommandanten - Straße 31a E 
Lieferant größter Flugzeug- = 
werften - Gegründet 1S64 5 

..Hiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiitiimd 


Am LPROPELLcRßAU'WERK'SCHKEUDITZ 


NEUE 

INDUSTRIE 0E5ELLSCMÄFT 

MECK&MÄVE&llNDER 

BÜ&QBERUN V,35 KURF0RSTTNSTR > 3|/ä2 
TELEGßAflMADREÖE'NIORIHA'bERL.IN 
TEL£FON'L0TZOW3O/5l , 


|A| 

rp 

Luftschiffhallen 
Flugzeughallen 
W erkstattbauten 

und alle sonstigen 

Uodi-ril[iilii!i]ili!ii 

Gutehoffnungshütte 

Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 


Für die Flugzeugindustrie 


Behördliche Anerkennungen 


F-T- Kuppelungs¬ 
hebel D R.O.M. 
Regulierhebel 
Gashebel 
Schlauchschellen 
Bordtaschen 
Werkzeuge 
Spannschlösser 
Stahlkabel 

Park- und 
Garagen-Bedarf 


Mai fl.Frti. Mil SM. WilheliilraBe 1 a 


Erstklassige Ausbildung 

zum Flugzeugführer 

ßbernimmt auf modernen Militirmaschinen 

Germania-Flugzeugwerke 

Ga lila ba Ha 

Luftschiffhafen — LEIPZIG — Luftschiffhafen 
- Herrlicher Flugplatz - 

Lieferantin des Heeres und der Marine 


Für die Flugzeugindustrie 


Protol-Imprägnierung, ges. gesch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlaolce in bewährter Güte 
Erste Referenzen 


S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

Berlin-Neukölln """S5& 
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welche im Kriegsdienste zu Scha- 
Für die russischen den kamen, und deren Angehörige, 
Flieger, wurden in Petersburg kürzlich 

während dreier Tage öffentlich 
Spenden gesammelt. Es fanden daneben verschieden¬ 

artige Veranstaltungen zum gleichen Zweck statt, wie: 
Vortrag, Konzert, Lotterie. Das materielle Ergebnis dieses 
Appells an die Oeffentlichkeit ist recht dürftig ausgefallen. 
Alles in allem sind 13 607 Rubel eingegangen, wovon 
10 381 Rubel mittels Sammelbüchsen gesammelt wurden. 
Die Vorbereitungen zu all diesen Veranstaltungen ver¬ 


schlangen den recht stattlichen Betrag von 3089 Rubeln, 
so daß ihrem eigentlichen Zweck nur noch 10 518 Rubel 
zugeführt werden konnten. Die obige Abrechnung gab 
der Petersburger Aero-Klub vor einiger Zeit bekannt. 

Gabriele d'Annunzio, der italienische Flieger-Clown, 
ist wegen seiner „Kriegs-Verdienste’* zum Hauptmann be¬ 
fördert worden und hat ein Handschreiben von General 
Cadorna erhalten, in dem die Wirkung Annunzios durch 
„Wort und Beispiel" auf die Truppen anerkannt wird. 
Schade, daß man nicht mit dem Mund Schlachten ge¬ 
winnt. 



Hervorragende Konstruktion und Ausführung 


Bestens bewährte Leistungsfähigkeit 


Fabrikat 


Daimler- 

Motoren- 

Gesellschaft 


Stuft gart- 

Untertürkheim 


Carl Tiedemann 


Fernspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr.-Adr.: Atlas Coswigsachsen 


back- und LacHTarben-Werkc 
Chemische Fabrik 


Coswig-Dresden 


Dresden 


Das Fabrikat ergibt ^ eine spiegelglatte 

Fläche, ist elastisch und yon vorzüglicher 

Spannkraft, wodurch die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird. 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 
auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und 
gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. ....*.-...*«. 



















Durch dir erfolgreiche Betätigung stehen die U-(Tauch-) Boote heute im 
Vordergrund des allgemeinen Interesses, obwohl sie die jüngste und unbe¬ 
kannteste maritime Waffe darstellen. Jeder Staat breitete auch vordem Kriege 
schon sorgsam dichte Schleier über alles, was Tauchboote betraf, nur sparsam 
drangen Nachrichten Überzahl und Leistungsfähigkeit der von den verschie¬ 
denen Seemächten verwendeten Typen an die Oeffentlichkeit. kein Wunder, 
dass das deutsche Volk über die Taten eines Weddigen, eines Hersing and 
vieler anderer , heute noch unbekannter U-Boot-Helden auf das höchste er¬ 
staunt war und nun gern Näheres über diese unheimlichen Sfahlfische wissen 
wollte, die dreissig• und fünf zigmal grössere Meeresriesen mit einem Schuss 
aut den Orund des Meeres legen konnten. Ueber alles,was übtr U-Boo.e. 
insbesondere über feindliche und neutrale Tauchboote bekannt geworden ist, 
unterrichtet dieses neue Buch in einer erschöpf enden und jedem verständlichen 
Weise. Ueber 200 Qro ssquarts eiten mit 280 Abbildungen geben ein ee- 
treues Bild der Entwickelung des Kriegs- und Handels- Tauchbootes von den 
geschichtlichen ersten Anfängen an bis auf die neueste Zeit Selbst die letzten 
feindlichen und amerikanischen Tauchbootschöpfungen, die teils währen d des 
Krieges fertiggestellt wurden, sind berücksichtigt. Besondere Abschnitte sind 
dem U-Boot-Motor, dem U-Boot-Be trieb, den Fahrten und Erfolgen, den Hebe- 
and Mutterschiffen, Torpedos und der Abwehr gewidmet. 

$06 

alg und fytndeloftbtyf 

Die tedfniföe €ntofcflung und Anwendung 
der Caudfboote, deren Motoren 
Bewaffnung und Abwehr 

Mit 2$0 Abbildungen, 

5eid)nangen und Tabellen nebft auof&hrlftbent 
Literatur * nadfweio, in gemeinere» 
ftändlidjer Darstellung unter Mit» 
benu$ung 'non Abhandlungen der $ad) 5 eitfd)rift 
„Motorföiff und Motorboot' 

$erau0ge0eben non 

Potent* u. ^foflOngenfeur Jui. Käfter 

D r i t t e 

wefetttlid) oerme^rte und utrbefferte 

Anflug* 

Berlin 1917 

Otclag Rinfing * «*. / / £int|tta$c 38 


£adenpref 0 für 600 nornehnt to £efnen 
gebundene Sudj (gr.4°).UW. 5.— 

Profpett mit ausfübcliibem 
Jnbalteoergekijnte toftenloo! 


Die mit der Sensation eines Weltereignisses bekanntge¬ 
wordene Amerikafahrt des ersten U-Handelsschiffes 
„Deutschland“, die der Untersee-Schiffahrt neue weite 
Aussichten et öffnet, hat das Interesse am U-Boot von 
neuem vergrössert . Das vorliegende Buch gibt auf die 
meisten Fragen erschöpfende Auskunft 


Alo ÜPeibnoriftegeffient 
befteno empfohlen! 

U*$ 00 t 
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Bekanntlich hat der Vorstand der 
Belohnungen iür die Luftschiffahrtsliga von Frankreich 
Besatzungen der im November 1915 eine Summe 
Bombenflugzeuge. von 30 000 Franken gestiftet, um 
durch Belohnungen das Bomben¬ 
werfen aus Flugzeugen anzuregen. Durch zahlreiche Stif¬ 
tungen hat sich diese Summe bisher um 60 000 Franken 
vermehrt, und hiervon werden viele Auszeichnungen in 
Form von silbernen Medaillen an Flieger ausgeteilt, die 
tagtäglich ihren Heldenmut bei Bombardements durch 
Flugzeuge erweisen. Auch General Sarrail hat eine Reihe 
von Flugzeugführern und Beobachtern der Orient¬ 
armee zu dieser Auszeichnung vorgeschlagen. Bis 
August betrug die Zahl der ausgegebenen silbernen 
Medaillen 217. Der Vorstand der Liga hat auch diesen 
Ehrenpreis einer Anzahl von Mitgliedern der 
Luftschiffbesatzungen zuerteilt, die das Werk 
der Flieger durch weitgetragene Bombardements vervoll¬ 
ständigt haben. 

Ein französischer Flieger hat am 11. November drei¬ 
mal die schweizerische Neutralität verletzt, am Untersee, 
bei Schaffhausen und bei Möhlin. Er wurde überall von 


der schweizerischen Grenzwache beschossen, entkam aber 
unversehrt. 

Der portugiesischen Heeresluftfahrt diente bis jetzt 
eine einzige Fliegerschule in Azambujo, zwei Stunden von 
Lissabon entfernt, in der gegenwärtig zwanzig Schüler 
ausgebildet werden. Im Dezember wird die Heeresluftfahrt 
nach Villa Nova da Rabinha verlegt und dort 
zugleich die Grundlage für das Wasserflugwesen der Ma¬ 
rine geschaffen. 

Die südamerikanische Forschungs- 
Das Flugzeug im gesellschaft, die sich von Buenos 
Dienste der Aires nach der Mar-Chiquitagegend 
Topographie. begibt, um den gleichnamigen See 
auf seine spätere Nutzbarmachung 
zu erkunden, wird verschiedene Flugzeuge mit sich führen. 
Man beabsichtigt, mit deren Hilfe ausgedehnte Panorama¬ 
aufnahmen zu machen, die zur Topographie verwendet 
werden sollen. Es handelt sich in erster Linie um die Er¬ 
schließung der Gegend, die etwa 500 km südwestlich 
Buenos Aires gelegen ist, und um Anlage eines Kanal¬ 
netzes, damit der große Binnensee mit der argentinischen 
Hauptstadt verbunden werden kann. 
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Das 
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Von Dipl.-Ing. P. Bejeuhr 
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als Abnahmeflieger 
oder Lehrer 

W.Gierke, Berlin W 57 

Probenstraße 19 



sucht Kauf oder Pachtung 
eines ausdehnungsfähigen Be* 
triebes oder Beteiligung mit 
größeren oder kleineren Be¬ 
trägen. Auslührliche Ange¬ 
bote erbeten unter L. W.2380 
durch Rudolf Mosse, Leipzig. 

Hochaktuell: 

Der Krieg 
in der Luft 

illustriert 

Von Dipl.-Ingcnicur Alfred Marcel 
Joachi mezyk 

Preis 60 Pi. Porto 5 PL 

VerlagvoDKIatiDgHoJj.li.il. 

BERLIN W.9, Linkstr. 38 


™ Die Flugzeugbespannungen 


Haoptvorzüge: 

Dauernde Gas-, Luit- und Wasserundurchlässigkeit 
Wetterbeständigkeit o Spiegelglatte Oberfläche o Erhöhung der 
Geschwindigkeit und Tragkraft o Abwaschbarkeit o Feuersicherheit 

Alleinfabrikanten 

Dr.Quittner&Co., 


werden mit unserer Imprägnierungsmasse 

(Cellon-Emaillit) 

• imprägniert. 

Berlin - Schöneberg, Akazienstr. 28 

Telephone Amt Nollendorf 2542. 

— Lieferanten der Militärbehörde. — 
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